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W sprawie fundowania samolotów 


Najważniejsze i najżywotniejsze hasło doby obec- 
nej, jakiem jest dozbrojenie Polski, poruszyło wszyst- 
kie warstwy ludności. Dzień w dzień prasa podaje 
do wiadomości nowe akty ofiarności.  Instytu- 
cje, ugrupowania pracownicze i zrzeszenia deklarują 
składki na zakup nowoczesnego sprzętu bojowego dla 
armji. Jedną z najważniejszych pozycyj w uzbroje- 
niu współczesnej armji jest lotnictwo. W zrozumie- 
niu tej prawdy liczne ugrupowania deklarują swoje 
ofiary na zakup samolotów. 


L. O. P. P., jako instytucja powołana do koordy- 
nacji ofiarnych poczynań społeczeństwa na rzecz 
lotnictwa, pracująca w najściślejszem porozumieniu 
i pod dyrektywami najwyższych władz wojskowych, 
centralizując te poczynania ułatwia ich realizację 
i uzgadnia projekty ofiarodawców z wytycznemi 
władz, dając w ten sposób gwarancję, że wysiłki spo- 
łeczeństwa przyniosą jaknajwiększe korzyści. 


Na rzecz rozbudowy lotnictwa składa ofiary dzi- 
siaj cała Polska. Na pierwszem miejscu stoi ziemia 
Śląska, która zadeklarowała budowę 60 samolotów. 
Wielkopolska funduje eskadrę i praśnie nadać jej 
imię króla Chrobrego. Województwo warszawskie, 
pomorskie i lwowskie również już przystąpiły do 
apelu. Warszawa postanowiła ufundować Eskadrę 
Stołeczną. 


Skarbowcy, kolejarze, pracownicy bankowi i pra- 
cownicy Komunalnej Kasy Oszczędności nawiązali 
już kontakt z LOPP, pragnąc również ufundować 
eskadry, będące widomym znakiem ich obywatelskiej 
ofiarności. 


He 


Cenna inicjatywa społeczeństwa, przejawiająca się 
w deklarowaniu ofiar na rzecz lotnictwa, musi być 
wykorzystana w sposób, któryby przyniósł jaknaj- 
szersze i nieprzemijające korzyści. Warunki racjo- 
nalnie pojętej rozbudowy lotnictwa ujmuje L.O.P.P. 
w następujące tezy: 


1. Uniezależnienie produkcji samolotów i silników 
lotniczych od zagranicy, a więc: 


a) rozszerzenie zakresu prac naukowych, fundo- 
wanie nowych ośrodków badawczych, subsyd- 
jowanie studjów i wynalazków, 


b) popieranie prac konstrukcyjnych i finansowa- 
nie prototypów samolotów i silników. 


2. Przystosowanie zakładów przemysłowych do 
masowej produkcji na wypadek wojny, a więc: 


a) regularne zasilanie istniejących fabryk, pracują- 
cych na potrzeby lotnictwa, ciaglemi zamówie- 
niami; 

b) utrzymywanie planowości zamówień, pozwala- 
jącej na stopniowe rozszerzanie i uzupełnianie 
poszczególnych działów; 


c) popieranie inicjatywy prywatnej i kierowanie 
jej w łożysko ogólnej polityki lotniczej. 


3. Wyszkolenie odpowiedniej ilości pilotów i me- 
chaników lotniczych, a więc: 


a) fundowanie nowych i rozszerzanie istniejących 


szkół pilotów LOPP, 


b) wyposażenie w odpowiedni sprzęt ośrodków 
treningu lotniczego; 


c) popieranie sportu i turystyki lotniczej, finanso- 
wanie rajdów i lotów o znaczeniu doświadczal- 
nem; 


d) produkcja tanieśo, popularnego płatowca spor- 
towo-turystycznego typu RWD-16, przezna- 
czonego dla nabywców prywatnych. 


4. Budowa urządzeń naziemnych: 
a) budowa nowych lotnisk, lądowisk i hangarów; 


b) budowa nowych i subsydjowanie istniejących 
stacyj meteorologicznych i innych urządzeń. 


Jak wynika z powyższego, potrzeby są olbrzymie 
i jest rzeczą zrozumiałą, iż całej pracy nie jest 
w stanie dokonać żadne ze zrzeszeń, deklarujących 
część uposażeń swoich członków na rzecz lotnictwa. 
Najbardziej bowiem ofiarne poczynania grup, operu- 
jących stosunkowo niewielkiemi funduszami, nie zdo- 
łają w sposób zasadniczy zmienić istniejącego stanu 
rzeczy. Inicjatywa poszczególnych zrzeszeń musi być 
skoordynowana przez jedną, centralną instytucję 
społeczną, a zbierane sumy łączone w jeden fundusz. 
Nieuwzględnianie tych założeń sprawi, że osiągnię- 
te wyniki dadzą efekty na krótką metę, a cała praca 
będzie miała charakter dorywczy, co pozwoli na za- 
łatanie niektórych braków, lecz nie przyczyni się do 
zasadniczej zmiany. 


Instytucje i zrzeszenia, inicjujące ofiarną akcję na 
rzecz lotnictwa, pragną widzieć konkretny wynik 
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swych poczynań. Spełnienie tego warunku jest pod- 
stawowym nakazem, gwarantującym popularność 
i zyskanie zaufania ofiarodawców. 


Zarząd Główny LOPP, pracujący stale w najści- 
ślejszem porozumieniu i pod dyrektywami najwyż- 
szych władz wojskowych, przedstawia ofiarnym gru- 
pom cele, których realizacja może być jawna i ogło- 
szona publicznie w sposób, dający pełną satystakcje 
ofiarodawcom. 


Racjonalnie pojęta rozbudowa lotnictwa musi 
uwzględniać harmonijny rozwój wszystkich jego ro- 
dzajów, a mianowicie wojskowego, komunikacyjnego 
i sportowego. Zaniedbanie jednej z tych dziedzin za- 
znacza się natychmiast na całości. Lotnictwo komu- 
nikacyjne i sportowe jest rezerwą dla wojskowego 
na wypadek wojny. 


Biorąc pod uwagę, że liczebność sił lotniczych 
w czasie wojny musi wzrosnąć wielokrotnie, zarów- 
no jak w sprzęcie tak i w materjale ludzkim, należy 
stwierdzić, że zdolność obronna w powietrzu mierzy 
się przedewszystkiem posiadaniem tych rezerw. 

Dowodem tego ścisłego związku pomiędzy lotni- 
ctwem wojskowem a cywilnem są wymagania, jakie 
władze wojskowe we wszystkich krajach stawiają 
samolotom komunikacyjnym. Bijącym w oczy przy- 
kładem są Niemcy, które do marca 1935 r. nie posia- 
dały zgodnie z Traktatem Wersalskim zupełnie lot- 
nictwa wojskowego. Dziś wysuwają się one na pierw- 
sze miejsce wśród lotniczych potęg świata dzięki te- 
mu, że w okresie swego przymusowego rozbrojenia 
lotniczego potrafiły stworzyć silne lotnictwo komuni- 
kacyjne i sportowe. 


Tak samo użyteczne z punktu widzenia wojskowe- 
go są samoloty typu sportowo-treningowego, które na 
wojnie pełnić będą służbę jako łącznikowe. Samoloty 
szkolne, wobec zwiększonego niepomiernie tempa 
szkolenia młodych pilotów, zostaną w chwili wybu- 
chu wojny przydzielone do szkół lotniczych, które 
wchłoną każdą ich ilość, a każdy aeroklub stanie się 
ośrodkiem intensywnego szkolenia. 


Należy pamiętać, że lotnictwo, owa najmłodsza 
galez techniki komunikacyjnej, idzie olbrzymiemi 
krokami naprzód. Samoloty, które dzisiaj swą spraw- 
nością imponują, za parę lat okażą się przestarzałe- 
mi. Rozbudwane równorzednie z wojskowem,  lotni- 
ctwo cywilne pozwala na utrzymanie fabryk lotni- 
czych, zdolnych w razie wybuchu wojny do rozpocze- 
cia masowej produkcji najnowszych typów samolo- 


tów i stanowi rezerwę sprzętu i pilotów, która może 
być w każdej chwili zmobilizowana. 


Zgodnie z powyższemi wyjaśnieniami, Zarząd 
Główny LOPP przedstawia ołiarnym zrzeszeniom na- 
stępujące cele zbiórki: 


1. Finansowanie budowy prototypu samolotu lub 
silnika. Bliższe określenie rodzaju nastąpi po 
porozumieniu się z ofiarodawcami. 


2. Fundowanie samolotów szkolnych typu RWD-8. 
Cena za jeden płatowiec 13.000 zł. Cena silni- 
ka 9.300 zł. 


3. Fundowanie samolotów przejściowych, np. typu 
RWD-14. Cena za jeden płatowiec około 45.000 
zł. Cena silnika 40.000 zł. 


4. Fundowanie samolotów treningowych 
RWD-13. Cena około 23.000 zł. 
12.500 zł. 


5. Fundowanie samolotów komunikacyjnych, przy- 
sposobionych, np. RWD-11. Cena za jeden pła- 
towiec około 100.000 zł. Cena dwuch silników 
po 30.000 — 60.000 zł. 


6. Fundowanie tanich, popularnych samolotów tu- 
rystycznych, np. RWD-16. Cena około 7.000 zł. 
Cena silnika 6.000 zł. 


7. Fundowanie szybowców. 
8.000 zł. 


typu 
Cena silnika 


Cena od 800 zł. do 


Wskazane jest fundowanie samolotów wraz z sil- 
nikami. Zarząd Główny L. O. P. P. ma możność wy- 
jednania w Ministerstwie Komunikacji pewnej ilości 
silników bezpłatnie, lecz ilość ta jest bardzo ograni- 
czona. 


Centralizacja akcji zbiórkowej nie uszczupla w ni- 
czem zasług i inicjatywy poszczególnych zrzeszeń. 
Przekazanie ufundowanych samolotów władzom od- 
będzie się uroczyście w obecności najwyższych władz 
wojskowych przy czynnym udziale fundatorów. Każ- 
dy samolot nosić będzie odpowiednią nazwę i zaopa- 
trzony będzie w napis, stwierdzający osobę fundato- 
ra lub instytucij. 


Zarząd Główny LOPP gwarantuje, że złożone su- 
my zużyte będą w 100% na cele wskazane przez 
ofiarodawców, bez żadnych potrąceń na koszty ad- 
ministracyjne, a ceny samolotów zamawianych dzię- 
ki centralizacji funduszów seryjnie są znacznie niż- 
sze od ceny łabrycznej pojedyńczego samolotu. 


Uwagi o krajowych zawodach lotniczych 


Reśulaminy tegorocznych krajowych zawodów lotni- 
czych wyraźnie noszą jedną wspólną cechę — troskę 
c silnik. Układający regulaminy starają się warunkami 
zawodów zmusić załogi, biorące udział w zawodach, do 
oszczędzania silnika, unikając starannie wszelkich wy- 
ściśów maksymalnej szybkości, największej ilości przele- 
cianych kilometrów i t. p. Czy im się to udaje i jaki to 
ma wpływ na sportową stronę zawodów — oto kwestja, 
którą chę poruszyć. 

Za przykład niech nam posłużą regulaminy i wyniki 
zawodów następujących imprez: 


1) III. Zlot Gwiazdzisty do Łodzi: 


2) VII. Lot Południowo-Zachodniej Polski im. kpt. pil. 
Fr. Żwirki; 


3) III. Lot Północno-Wschodniej Polski. 


1) Regulamin łódzki przepisał: 


a) średnią szybkość przelotową zlotu, punktując 
10-ma punktami ujemnemi odchyłkę jednego 
km/h tak w górę jak i w dół od szybkości, 
przepisanej dla danego typu samolotu. 
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b) 50 punktów dodatnich za każde. międzylą- 
dowanie. 


c) Punkty dodatnie za przeleciane kilometry w 
zlocie, mniejsze lub większe, zależnie od typu 
samolotu. 


Prosty rachunek wskazuje, że jeżeli zawodnik kosz- 
tem przekroczenia szybkości przelotowej na całej trasie 
o 5 km/h, złapał jedno międzylądowanie więcej, punkty 
za przeleciane kilometry otrzymywał w zysku — słowem, 
regulamin, mimo korzystnych tendencyj, punktował do- 
datnio możliwie dużą szybkość przelotową, czyli wyka- 
zywał tendencję obdarzenia zaszczytnem miejscem tego 
zawodnika, któryby zaryzykował maksymalne obroty 
i przez to skrócił wydatnie życie silnika lotem 7-miogo- 
dzinnym na prawie pełnym gazie. 


Jest to przykład nieudałego założenia regulami- 
nowego. 


2) Zawody krakowskie swoim wzorowym regula- 
minem dobrze obwarowały średnią szybkość na trasie 
lotu okrężnego — założyły jednak obowiązkową trasę — 
przez co zmusiły zawodników do lotu pod wiatr. W po- 
przednio omówionych zawodach łódzkich pilot mógł 
rozpocząć zlot z dowolnego lotniska, jeśli więc za- 
interesował się prognozami meteorologicznemi, mógł le- 
cieć z wiatrem, oszczędzając tem samem silnik. W czasie 
lotu okrężnego krakowskiego silny wiatr czołowy unie- 
możliwił lot na normalnie zredukowanym gazie. Kto nie 
chciał złapać punktów karnych, grzał motor na dużych 
obrotach i w ciepłem powietrzu, lecąc tuż nad ziemią. 
I w tym wypadku klauzula średniej szybkości nie ocaliła 
silnika od nadmiernego wysiłku. 


3) Wręcz czemś przeciwnem były zawody wileń- 
skie. Regulamin i w tym wypadku przewidział średnią 
szybkość na trasie lotu okrężnego. Tylny wiatr pozwo- 
lił zawodnikom redukować gaz poniżej normalnego i krę- 
cić się nad punktem kontrolnym lub lotniskiem dziesiąt- 
kami minut w oczekiwaniu na zrzucenie meldunku lub 
lądowanie w czasie, przepisanym średnią szybkością prze- 
lotową. W rezultacie wszelkie loty nie po trasie, bladze- 
nia i t. p. spóźnienia zostały zatuszowane ogromną rezer- 
wą w szybkości i organizatorzy znajdą się napewno wo- 
bec konieczności rozlosowania pierwszych miejsc pomię- 
dzy kilku zawodników. — Z zawodów zrobił się spacer 
i loterja. 

Jeżeli zreasumujemy te wyniki zawodów dotych- 
czasowych, rysuje się przed nami wyraźny pewnik: żaden 
regulamin nie zapewni silnikowi obrotów, przepisanych 
przez wytwórnię, jeżeli równocześnie zawody mają za- 
chować charakter konkurencji. Nie znam pilota, któryby 
zszedłszy z trasy nie dał pełnego gazu, byle zatuszować 
swój błąd. Znacznie ładniej brzmi w ustach kolegów: 
„No, trudno! Silnik mu nawalił!” niż „Leciał na tej trasie 
zadlugo — zabłądził!'. O tem, że gros silników nawala 
z powodu takiego właśnie dawania pełnego gazu i nie- 
ludzkiego wprost obchodzenia się z niemi, wiedzą dobrze 
załogi, latające na zawody. Na tak zwaną kuiturę spor- 
tową trudno w tym wypadku liczyć. Wyżej sportowo 
stojący pilot będzie miał po takim locie tajone wyrzuty 
sumienia, niżej sportowo stojący będzie przeświadczony 
o tem, że tak właśnie należało postąpić — ale w 99-ciu 
wypadkach na sto obaj zrobią to samo — dadzą pełny 
gaz. 


Z drugiej strony lot na trasie zlotu czy też lotu okręż- 
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nego da wówczas selekcję sportową zalóg i zapewni za- 
wodom ich konkurencyjny charakter, jeżeli punktowaną 
bedzie maksymalna szybkość przelotowa. Wówczas 
wszelkie latania poza trasę, błądzenia, błędy zasadnicze 
w rodzaju lekceważenia meteorologicznych danych i t. p. 
znajdą natychmiast swój wyraz w punktacji, vbniżając 
szybkość przelotową i zapewnią przez to właściwą ocenę 
wyczynu załóg. 


Tak — ale regulamin taki obdarzyłby pierwszem 
miejscem tego pilota, któryby umiał tak powiększyć 
obroty, by silnik tylko do ukończenia zawodów wytrzy- 
mał. Takie zawody byłyby rabunkową i karygodna 
gospodarką sprzętem klubowym, mimo że stanowiłyby 
one pierwszorzędną selekcję załóg. Czy istnieje więc 
możliwość pogodzenia tych sprzecznych interesów ? 


Widzę tylko jeden sposób — przyrząd zapisujący obro - 
ty silnika, cechowany i zaplombowany, grozacy zawodni- 
kowi dyskwalifikacją za przekroczenie przepisanej ilości 
obrotów — t. zw. obrotów przelotowych. Przyrządy ta- 
kie montowałoby się przed zawodami na płatowcach, a po 
zawodach zwracało instytucji wypożyczającej, n. p. Mi- 
nisterstwu Komunikacji. , 

Oczywiście dozwoloną byłaby maksymalna ilość obro- 
tów przy starcie lub krótkie szarpnięcia gazem w kry- 
tycznych sytuacjach, ale to są już szczegóły, które można 
dokładnie opracować. 


Może ktoś zarzucić, że przyrząd taki ma swój błąd od- 
czytu, że to jest kłopotliwy i kosztowny proceder i t. d. 
i t. d. Mam na to jedną odpowiedź. Barograf jest dla pilota 
szybowcowego również kłopotliwy, kosztowny i t d., a 
przecież nikt nie występuje z nonsensownym projektem 
zawodów szybowcowych w lotach na wysokość, w któ- 
rych ocenianoby wynik zawodników na podstawie ich 
ustnego oświadczenia, że taką a taką wysokość na alti- 
metrze odczytali. Przy sportowem wyrobieniu zawodni- 
ków taki regulamin jest możliwy, a jednak takich zawo- 
dów jeszcze niebyło. Tymczasem dotychczasowe za- 
wody samolotów sportowych wykazują taki właśnie non- 
sens. Zawody krajowe nie mają być próbą silników, lecz 
próbą załóg — próbę sprzętu przejmują na siebie zawody 
międzynarodowe, w czasie których silniki zarzyna się bez 
litości — bo to się opłaca wytwórniom. Silnik ma za 
zadanie wychodzić swoje godziny w klubach, zapewnia- 
jąc trening wszystkim pilotom klubowym, a nie zostać 
zarzniętym dla zadowolenia ambicyj kilku wybrańców na 
zawodach krajowych, o których za rok i tak nikt pamię- 
tać nie będzie. — To też fabryki silników, kluby, Mini- 
sterstwo Komunikacji, przepisują obroty przelotowe, ko- 
misja sportowa zawodów udaje, że wierzy w te obroty 
przelotowe, bo jej nic innego nie pozostaje do zrobienia, 
i nieraz obdarza zaszczytnem miejscem człowieka, który 
spełnił zbrodnię na silniku, grzejac go godzinami na pra- 
wie pełnym lub pełnym gazie. O tem, że ktoś inny może 
sobie za tydzień lub dwa nabić twarz na tym silniku 
i rozbić maszynę przy przymusowem lądowaniu, nie myśli 
ani pilot, ani nikt inny. 


A koszta kilkudziesięciu przyrządów  zapisujących 
obroty? Jeden silnik, uratowany od zarżnięcia, zapłaci 
poważny procent kosztów. Resztę kosztów zapłaci dłuż- 
szy czas życia silników w klubach — a podniesienie 
sportowych walorów lotów okrężnych i zlotów, oraz 
zmniejszona ilość przymusowych lądowań — a co zatem 
idzie — strat w sprzęcie lub nawet w personelu latają- 
cym — pozostanie w zysku. Inż. B. S. 
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Przed Zawodami Szybowcowemi 1936 


Do tegorocznych zawodów Szybowco- 
wych (28. VI. — 12. VIL) piloci i organi- 
zatorzy przystępują z zasobem doświad- 
czeń i wskazań, jakie dały zawody roku 
ubiegłego. 

Przedewszystkiem zmieniono regula- 
min, który pozwalał zawodnikom na je- 
dnostronne uprawianie poszczególnych 
konkurencyj, a krzywdził tych, którzy 
mieli bardzo dobre, ale nie pierwsze 
miejsca we wszystkich konkurencjach. 

Obecnie przewidziana punktacja ogól- 
na każe wykorzystywać każde warunki 
w sposób, jaki uzna zawodnik za najbar- 
dziej wskazany na podstawie kalkulacji. 

To właśnie jest w nowym regulaminie 
najcenniejsze, że zmusza zawodników do 
latania „z głową', do oceny warunków 
atmosferycznych i wynikających stąd 
możliwości. 

Drugą, bardzo ważną kwestję — wy- 
korzystywania „minimalnych warun- 
ków" — rozwiążą, obok zasadniczego 
regulaminu, zadania dzienne. 

Sprawie tej wiele miejsca poświęcił w 
swem inauguracyjnem przemówieniu na 
odbytej niedawno w Budapeszcie konfe- 
rencji Istus'a prof. Georgii. 

My, coprawda, jesteśmy daleko od 
„granicznych możliwości szybownictwa” 
— jak określił prof, Georgii dzisiejsze 
światowe rekordy — jednakże obok dą- 
żenia do osiągnięcia tej granicy, powin- 
niśmy dużo uwagi poświęcać sprawie wy- 
korzystywania t. zw. „minimalnych wa- 
runków', gdyż mają one decydujące zna- 
czenie dla szybownictwa  motorowego, 
które ma stworzyć podstawy pod „małą 
turystykę” lub — jak niektórzy ją nazy- 
wają — „włóczęgę powietrzną”. 

Specjalnie punktowane są przeloty z 
lądowaniem na lotniskach i szybo- 
wiskach, co położy kres lataniu na ślepo 
„w nieznane", a zmusi do przelotów 
przemyślanych, przygotowanych i z ma- 
pą. 

Z trzech zasadniczych konkurencyj, 
więc czasów, wysokości i przelotów, naj- 
lepiej są punktowane przeloty i to nada- 
je zawodom główny charakter i kierunek. 

Jednakże, obok długości przelotu, 
wchodzi w grę jeszcze jeden czynnik: 
możliwość szybkiego powrotu. 

Tu będzie musiał pilot nieraz z paru 
kilometrów zrezygnować, aby móc szyb- 
ko wrócić do Ustjanowej i nie tracić dro- 
giego czasu, 

Znacznem ułatwieniem będzie przygo- 
towanie na trasie ewentualnych najczęst- 
szych przelotów, na lotniskach, samolo- 
tów do ciągnienia i samochodów z woza- 
mi transportowemi. 

Przy przelotach dużą usługę odda o- 
pracowana przez I. T. S. mapka „stałych 
kominów” okolic Ustjanowej i Bezmie- 
chowej. 


Przeloty zespołowe będą oczywiście 
obficiej punktowane, więc przypuszczać 
należy, że znajdą się na ten wyczyn ama- 
torzy. 

Zaliczanie wysokości zostanie ograni- 
czone, ważna będzie mianowicie tylko 
jedna, najlepsza wysokość dnia każdeśo 
zawodnika. Oprócz niej punktowana bę- 
dzie wysokość, uzyskana w czasie prze- 
lotu. 

Czasy przelotów nie będą liczone, aby 
nie nagradzać powolności przelotu. Lata- 
nie nad zboczem tylko w specjalnie sła- 
bych warunkach lub na rekord (pokuszą 
się o to chyba bardzo nieliczni), trakto- 
wane raczej jako trening i chęć wykorzy- 
stania czasu i sprzętu, będzie zaliczane 
powyżej 3 godzin. 

Szybowce, biorące udział w zawo- 
dach — są to w większości stare typy. 

Nowością jest dwuosobowy szybowiec 
„Mewa” konstrukcji inż. Grzeszczyka i 
Kocjana, posiadający opuszczane lotki. 

Daje mu to przewagę nad innemi szy- 
bowcami w rozpiętości szybkości i w 
możności ciasnego krążenia, 

Sześć nowych szybowców SG-3 bis/36 
różni się od SG-3 przegięciem skrzydeł w 
kształcie litery M, co wpłynie dodatnio 
na zachowanie się ich w skrętach. 

Trzecią i ostatnią nowością jest „Ko- 
mar” — bis, specjalnie przygotowany do 
lotów czasowych. Posiada on obszerną 
i wygodną kabinę, reflektor na przodzie 


Lista Zawodników IV Krajowych Zawodów Szybowcowych w Ustjanowej 1936 


Nr. Organiz. ! EW. _ Szybowiec _ 
konkurs. zgłaszaj. Nazwisko i Imię typ | Nr. rej. 

1 AL. Antoniak Kazimierz SG—3b/35 156 
2 LOPP Baranowski Bolesław SG—3b/35 670 
3 WOS kpt. Brzezina Stanisław try AUE 

4 A. W. Ciastuła Tadeusz SG—3b/35 438 
5 LOPP Czarnecki Lucjan SG—3b /35 675 
6 LOPP Dudzik Kazimierz Komar 439 
7 A. Gd. Dyrgałła Ryszard CW —5b/35 298 
8 A. W. Gliwiński Piotr Komar 422 
9 WOS ppor. Grzeszczuk Władysław AA MAĆ 

10 WOS por. Henneberg Zdzisław pit. wa 

11 LOPP Kozioł Andrzej CW—5b/35 452 
12 LOPP Kwiatkowski Leopold Komar 496 
13 LOPP Majcherczyk Antoni CW—5b/35 453 
14 LOPP Mikulski Zbigniew SG- 3b/36 671 
15 LOPP Offierski Michał Mewa(2osób)| 487 
16 WOS kpt. Peterek Edward 

17 A. Y Piatkowski Stanistaw SG—3/35 437 
18 LOPP Plenkiewicz Kazimierz SG —3b/36 672 
19 LOPP Różański Jerzy Komar 484 
20 A. Gd Smidowicz Bohdan CW—5b/35 254 
21 LOPP Szukiewicz Romuald Komar 482 
22 LOPP Szwarc Leszek CW—5b/35 299 
23 LOPP Szydłowski Wiktor SG —3b/36 673 
24 LOPP Urban Mieczysław Komar 486 
25 ZHP Waciorski Stefan SG —3/35 247 
26 A. Lw Wacnik Stanisław SG— 3/35 436 
27 WOS por. Włodarkiewicz Andrzej 

28 LOPP Włodarczyk Bronisław Komar 301 
29 LOPP Younga Marja CW—5b/35 300 
30 LOPP Żabski Zbigniew SG —3b/36 674 
31 A. W. Żurakowski Bronisław SW—5b /35 297 


kadłuba i jest trochę wzmocniony w po- 
równaniu z ,Komarem”, 

Przeważają w tym razie szybowce 
szybkie — najwięcej jest SG. 

Z przyrządów, poza normalnie u nas 
używanemi, przybędzie kilka termobaro- 
gralów, tak dla ustalenia ewentualnych 
rekordów (wś przepisów F.A.L), jak tez 
dla celów doświadczalnych i pomiaro- 
wych. 

Liczba konkurentów wynosi 31, w tem 
20 uczestników zeszłorocznych zawodów. 

Podstawę przydziału szybowców były, 
Jak w roku ubiegłym, wylatane godziny. 

Kierownictwo zawodów poleciło pilo- 
tom zaopatrzyć się w aparaty fotogra- 
ficzne do wykonywania kontrolnych 
zdjęć w czasie przelotów z lądowaniem 
na miejscu startu. 

Reasumując powyższe rozważania na 
temat zawodów, można stwierdzić na 
podstawie regulaminu, nastrojów wśród 
zawodników i sprzętu, że będą to zawo- 
dy „przelotowe'”, chyba, żeby — lipiec 
nie dopisał. 

Najprawdopodobniej będzie raczej la- 
tanie termiczne, niż zboczowe, więc ze 
startów ciągowych za samolotem. Po- 
winny się zdarzyć burze termiczne, 
sprzyjające uzyskiwaniu wielkich wyso- 
kości no i fronty, na które napróżno 
czekaliśmy w czasie jesiennych zawo- 
dów. 

S. P. 


Zawodnicy wojskowi. zgłoszeni przez Wojskowy Obóz Szybowcowy, będą mieli 
przydzielone szybowce wojskowe przed samemi zawodami. 


ARE A Y DILLA T'A PO 
E NZOZ ZZOZ S R A a 


Program maksymalny 


Patrząc na rozwój szybownictwa moż- 
na zauważyć, że w miarę poznawania 
nowych — korzystniejszych możliwości 
lotu żaglowego, poprzednio znane rodza- 
je ustępowały w cień, a w odniesieniu 
do praktyki wyczynowej traciły swój 
Ciężar gatunkowy i zainteresowanie ze 
strony zaawansowanego pilota. W ten 
sposób zanikły niemal zupełnie przeloty 
zboczowe, które w obecnym stanie rze- 
czy nie pozwalają na wyniki efektow- 
ne. Później — podobnie zmalało za- 
interesowanie dla zwykłej termiki sło- 
necznej, z wyłączeniem jedynie szczegól- 
nie sprzyjających wypadków, o specjal- 
nie dużem nasileniu prądów nośnych; 
(wiadomo, że rozwija się ona najlepiej 
przy słabych wiatrach, nadto zmu- 
sza do uciążliwego krążenia, i w rezul- 
tacie — znowu niema mowy o wymarzo- 
nych przez „asów' coraz ,grubszych" 
setkach kilometrów). 

Początkujący są, oczywiście, nierów- 
nie gorliwsi i nie przepuszczają żadnej 
okazji. Amatorzy zaś, nawet bardziej za- 
awansowani, gdy w okresie wolnym od 
pracy zawodowej dostaną się na szybo- 
wiec, muszą korzystać z czasu i nie mo- 
$ą marnować żadnej szansy. Ale jak jed- 
ni, tak i drudzy, może ulegając nazbyt 
pędowi do rekordu, to swoje niezależne 


nastawienie naogól szybko zmieniają, 
tembardziej, że między chęciami a ilo- 
ścią dysponowanego sprzętu panuje 


dysproporcja dość rażąca. 

Otóż — w łatwo dostępnej dolnej war- 
stwie troposfery granice wyczynu można 
już dojrzeć z wielką pewnością i o re- 
kordy będzie tutaj coraz trudniej. Nato- 
miast, jak to pokazują liczne doświad- 
czenia *), w przeciętnych, nieomalże co- 
dziennych warunkach łatwo dają się 
osiągnąć już godne uwagi wyniki. Ku tym 
możliwościom dokonywa się obecnie 
zwrot; możnaby to w pewnem znaczeniu 
określić hasłem ,frontem do codzienno- 
ści!” 

Taki bieg historji jest całkiem natu- 
ralny. Najpierw chodziło o zbadanie 
i przekonanie się, co wogóle z lotu bez- 
silnikowego da się wydobyć. Do pozio- 
mu 4 — 5 km, dostępnego zwykłemi 
środkami (z wyłączeniem przedewszyst- 


*) Przedewszystkiem liczne zawody, 
gdzie kwiat pilotów, powodowany ambi- 
cją i zachęcony nagrodami, istotnie wy- 
kazał, co można osiągnąć nawet w złych 
warunkach i nawet bez szerszej organi- 
zacji przyziemia. Ale i tu częstokroć 
obserwuje się zasadniczo niewłaściwe 
podejście do sprawy w postaci „oszczę- 
dzania” maszyny w dniu, niezapowiada- 


jącym rewelacyj, aby nie przepuścić 
skutkiem trudności powrotnego trans- 
portu jakiegoś  ,Hochleistangswetter”, 


która da okrąglejszą cyfrę wyczynu i.. 
większy profit bezpośredni. 


kiem wysokiego holu), — uczyniono to 
już obecnie. Teraz pora na właściwe 
spożytkowanie zebranych doświadczeń; 
jasne, że tu odnaleziony musi być wła- 
ściwy sens lotnictwa, którym jest moż- 
ność niezależnego pokonywania pew- 
nych odległości. Nie: jak największych 
(ani nie: jak najszybciej), lecz pewnych 
praktycznie dostępnych i niekłopotli- 
wych (oraz z pewną szybkością zadawa- 
lającą), przytem jednak z zachowaniem 
obranego celu podróży. I raczej już te- 
raz bardziej będzie nam chodziło o 
krótki przelot w słabych warunkach, do 
zgóry obranego celu, niż o dorzucenie 
do cyfry rekordu kilkudziesięciu dal- 
szych kilometrów; albowiem rekord jest 
w lwiej części dziełem przypadku, zaś 


lot do celu — zaczyna nosić cechy re- 
gularnosci. 
Takie postawienie sprawy, które 


ostatnio znalazło swój silny wyraz na 
obradach ISTUS'a w Budapeszcie, wy- 
maga przepracowania i przejrzenia 
wszystkich dotychczasowych zdobyczy, 
a nawet wyciągnięcia z lamusa i tego, 
co już nieco przykryło się pyłem za- 
pomnienia. W szczególności tak szeroko 


zakrojone cele wymagają zmiany metod 


latania i oparcia ich na mocnych, usy- 
stematyzowanych podstawach. 

Widzimy teraz, że sformułowane w 
ten sposób zagadnienie ma dwojakie 
oblicze: natury zasadniczej (całkowite 
wyzyskanie nawet najsłabszych możli- 
wości) i natury społeczno-lotniczej (t. j. 
danie ogółowi możności taniego latania 
o charakterze przyjemnościowym, lecz 
już wkraczającym w dziedzinę użytkow- 
ności). 

Dalej będzie już mowa wyłącznie o 
tem pierwszem i dlatego teraz pokrótce 
wskażemy, jak rozumiemy ekonomię la- 
tania — w słabych warunkach, lecz z 
odpowiednią podbudową organizacji. 


Otóż przedewszystkiem pozwoli ono 
na nieporównanie lepsze wyzyskanie 
sprzętu, który teraz np. w klubach, z 
któremi styka się stale autor niniejsze- 
go artykułu, nierzadko tkwi bezużytecz- 
nie w hangarze w dłuższych okresach 
czasu. Brak odpowiedniej organizacji 
sprawia, że w słabszych warunkach pi- 
lot nie jest w stanie utrzymać się w po- 
wietrzu i w 20 minut po odczepieniu od 
samolotu siada zniechęcony na lotnisko. 
Nie można mieć doń o to żalu. Wyczu- 
cie pilota, jeżeliby ono nawet miało być 
wystarczające i niezawodne, nie miało 
dotąd możności być odpowiednio wy- 
kształcone, a to z braku odpowiednich, 
systematycznych badań. Ale zresztą 
zdaje się, że winno się je w każdym wy- 
padku uzupełnić objektywnemi danemi. 

Skoro sprzęt zostanie lepiej wyzyska- 


ny, jasnem jest, że pozwoli to wielokrot- 
nie zwiększyć liczbę szybowników, ob- 
sługiwanych przez jeden szybowiec. 

A pozatem, czy w wielu wypadkach ko- 
sztowny samolot holujący, wymagający 
wielkiego lotniska i t. d., nie da się za- 
stąpić poprostu wydźwigarką? Spora- 
dyczne fakty przelotów po takim star- 
cie znane są z praktyki naszych zachod- 
nich sąsiadów. Chodziłoby więc o wy- 
próbowanie, czy nie da się to wprowa- 
dzić na szeroką skalę. Korzyść byłaby 
wprost nieoceniona, jeśli się zważy sto- 
sunek kosztu samolotu do ceny auto- 
windy. Można powiedzieć, że rozwiązało- 
by to sprawę rzeczywistego rozwoju szy- 
bownictwa w najdrobniejszych nawet 
ośrodkach w terenie płaskim, które 
obecnie o poważnym treningu mogą tyl- 
ko marzyć we śnie... Otóż kwestja, czy 
i w jakim stopniu wydźwigarka zastąpi 
samolot — może być rozstrzyśnięta w 
sposób przekonywujący, po przeprowa- 
dzeniu pracy, o której wytycznych będę 
mówił dalej. 


3% 


Istota sprawy, jak to już zaznaczono, 
leży w stworzeniu warunków, umożli- 
wiających zupełne wyzyskanie wszel- 
kich możliwości lotu żaglowego. Jeżeli 
dokonamy na prędce przeglądu znanych 
nam odmian prądów noszących, to zoba- 
czymy, że w stosunku np. do termiki 
wiatrowej, a tembardziej — wysokiej, 
żadnych środków specjalnych stosować 
nie trzeba. Jedyne, co tu jest do zro- 
bienia, to uprzedzić o pojawieniu się ta- 
kich wybitnych warunków. Reszta nale- 
ży do pilota i — jak się zdaje — nie 
wymaga od niego zbytniego wysiłku ani 
talentu. 

Coś podobnego tyczyłoby się i fron- 
tów burzowych, lot na czole których 
należy do rodzajów dość banalnych, o ile 
przebieś regularny. W 
wypadkach sprawa się 
i moż- 


zjawisko ma 
przeciwnych 
komplikuje, ale tu nic nie 
na pilotowi pomóc. Może w przyszłości, 
gdy szybowce zostaną wyposażone w ra- 
djo, będziemy mogli informować go o 
odcinkach zamierających i nowotworzą- 
cych sig. Narazie to nie wchodzi w ra- 
chube. 

Pozostają więc prądy opływowe (zbo- 
czowe), pewne odmiany termiki, wresz- 
cie lokalne zjawiska szczególne („termi- 
ka gór" i t. p.). Widzimy, że ta katego- 
rja obejmuje zarazem najczęstsze, najpo- 
spolitsze gatunki. 

Co się tyczy prądów zboczowych, tej 
kolebki lotu żaglowego, to tutaj jeste- 
śmy najbardziej zaawansowani ze wzśglę- 
du na zależność postaci opływu jedynie 
(lub raczej, — prawie wyłącznie) od 
kształtu przeszkody. Oczywiście i tu 
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aktualne badania przynoszą rzeczy no- 
we, jednak ogólny obraz nie ulega przez 
to zmianie. Natomiast brak jest odpo- 
wiedniego opracowania terenów ór- 
skich z uwagi na możliwość przelotów. 
Prace w tym kierunku zapoczątkowane 
zostały w roku ubiegłym przez Instytut 
Techniki Szybownictwa, który wyraźnie 
wskazał konkretne zadania i metody. 
Nie pozostaje nic innego, jak poddać ta- 
kiemu samemu opracowaniu resztę (lub 
słuszniej — całość) terenów górzystych. 

Wiadomo, że w ogólności 
my często do czynienia z jedną odmian- 
ną prądów nośnych, lecz z ich pewną 
kombinacją. Tyczy się to szczególnie 
prądów wymuszonych, które harmonij- 
nie uzupełnia termika (lub naodwrót). 
Tutaj otwierają się dalsze szerokie ho- 
ryzonty zbadania okoliczności, w jakich 
współdziałanie dwu, zasadniczo odmien- 
nych czynników, można najprawidłowiej 
wykorzystać. 


nie ma- 


Przejdziemy teraz do zjawisk szcze- 
gólnych, właściwych danemu odcinkowi 
czy okolicy w pewnych ogólnych warun- 
kach meteorologicznych. 

Tutaj systematyczne badania należą w 
szybownictwie do rzadkich. W każdym 
razie możemy wymienić dobrze znanego 
Czytelnikom „Moazagotl'a w Niemczech, 
burze termiczne, przywiązane — jak się 
zdaje — do pewnych szczególnych punk- 
tów, wreszcie przedewszystkiem naszą 
karpacką „termikę gór'. Niezależnie od 
badań, mających rozświetlić samą isto- 
tę zjawisk, program nasz nakażuje wy- 
pracować szczegółowe rozmieszczenie 
i inne detale występowania tych możli- 
wości o wielkiej skali widoków. Podana 
na innem miejscu mapa prawdopodob- 
nych ognisk burz termicznych stanowi 
właśnie wyraz podjęcia takiego progra- 
mu. 


Zajmijmy się wreszcie ostatnią grupa, 
t j. termiką. Jest oczywistem, że musi 
tu chodzić głównie o t. zw. termikę usło- 


necznienia (dzienną, słoneczną), która 
jest zjawiskiem najpospolitszem. Dla tej 


przyczyny możemy tu o niej stosunkowo 
dużo powiedzieć. 

Wpływ podłoża na cechy mas po- 
wietrznych synoptycznych jest ogólnie 
znany i przejawia się m. in. w tem, że 
tracą one dość szybko swe własności 
pierwotne nad nowym obszarem zale- 
gania. Podobny wpływ charakteru po- 
wierzchni ziemi przejawia się w sposób 
widoczny i na odcinkach nieporównanie 
mniejszych. 


Źródłem równowagi chwiejnej dla ter- 
miki usłonecznienia jest ośrzanie od do- 
łu, t. j. od powierzchni terenu; niesta- 
łość pionowego uwarstwowania tempe- 
ratur jest zatem wypracowana na miej- 
scu, a nie naniesiona. Już z tego widać, 
że termika usłonecznienia przychodzi do 


głosu w masach polarnych i suchych, nie 
dających silnego zachmurzenia, jakie to- 
warzyszy wilgotnym masom polarnym *). 
Masy polarne i suche w pochodzie na 
południe wogóle nagrzewaja się od do- 
łu — i stąd wrażliwość ich na grzanie 
przez ziemię. 

Sondaże aerologiczne wykazują jed- 
nak, że w zakresie obchodzących nas 
wysokości spadki nadadjabatyczne wy- 
stępują stosunkowo rzadko u góry, a czę- 
Ściej dołem; a w pierwszych paru metrach 
(zwłaszcza do kilkudziesięciu centyme- 
trów nad gruntem), zostają one nawet 
przekroczone. W tych warunkach istot- 
nem siedliskiem chwiejnej równowagi 
jest warstwa przyziemna. 


Z drugiej strony już codzienna prak- 
tyka poucza, że temperatura przy tych 
samych pozostałych warunkach waha się 
silnie, zależnie od lokalnych właściwo- 
Ści terenu. Różnice te dochodzą przy 
ziemi do kilkunastu stopniu (prof. Georgii 
w swej ,Flugmeteorologie”, znanej za- 
pewne wielu Czytelnikom, podaje różni- 
ce 10,4). Jeżeli więc masy przegrzane 
o chwiejnej równowadze są u dołu, to 
wiadomo, gdzie ich należy szukać naj- 
pierw, Tyle o źródłach, zasilających 
atmosferyczne ,kominy”. 


Ale to nie wszystko. Do powstania 
prądu pionowego potrzeba jeszcze wy- 
trącenia z owej chwiejnej równowagi. 
Sprawiają to t. zw. bodźce. Dzielą się one 
na 3 grupy: ortograficzne, turbulencyjne i 
frontalne; w danym wypadku wchodzą w 
gre tylko dwie pierwsze. Bodźce orogra- 
ficzne (opływ) mają swe siedlisko na 
ziemi. Bodźce turbulencyjne — wszędzie, 
gdzie istnieją spadki szybkości, więc 
także i przy ziemi. Jeśli się teraz zwa- 
ży, że przegrzane masy są u dołu, to wi- 
dzimy, że wchodzące tu w grę bodźce 
będą zasadniczo związane z postacią i 
charakterem powierzchni terenu. 


Teraz widać, że dla termiki usłonecz- 
nienia, dla rozkładu prądów pionowych 
w planie — przedewszystkiem miarodaj- 
ny jest teren. 

I ta prawda, na wykazanie i umoty- 
wowanie której zużyliśmy tyle miejsca, 
jest znana w ogólnych zarysach już od 
bardzo dawna — z praktyki. Ba — do- 
tarła ona nawet do laików, jak to w 
nieporównany sposób udowodniła p. Ma- 
rja Younga w „Blaskach i nędzach ro- 
ku szybowcowego” (por. Nr. 2/1936). 

Żeby zabarwić monotonję oderwanych 
od konkretnych faktów rozważań, zacy- 
tuję przykład, który Czytelnik znajdzie w 
niniejszym zesz. Pilot Aeroklubu War- 
szawskiego, p. B. Żurakowski, który 20 
czerwca b. r. wykonał „międzymiasto- 


*) Te ostatnie przynoszą zato wiele 
energji w postaci ciepła utajonego paro- 
wania i stąd silne prądy pionowe, mniej 
zależne od podłoża. 


wy' przelot z Warszawy do Łodzi na 
termice cumulusowej, tak pisze w spra- 
wozdaniu: „stale opadając, miałem przed 
Milanówkiem już tylko 200 m. Okrąża- 
jąc Milanówek dla wyszukania lądowi- 
ska spostrzegłem, że warjometr prze- 
szedł na zero; zacząłem krążyć i wnet 
zjawiło się 0,5 m'sek, później — 1 
m/sek, a wkońcu 1,5 m/sek wznoszenia. 
Tłumaczy się to tem, że Milanówek le- 
ży nieco wyżej od otoczenia, jest suchy 
i porośnięty lasem iglastym”. Poprzed- 
nio leciał on nad terenami wilgotniej- 
szemi. Po wyzyskaniu komina pilot po- 
dążył dalej. „Tu jednak znowu pola i 
łąki zdusiły mnie, więc zawróciłem na 
Żyrardów, gdzie zdala widniały iglaste 
lasy. Krążąc tam, wywindowałem się z 
300 na 1000 m". Relacje takie możnaby 
mnożyć długo. 


Teraz ktoś pomyślałby, że skoro tak 


prosto, to pocóż tu jakaś „organizacja 
przyziemia” i t p. skomplikowane hi- 
storje? 


Otóż niezawsze. jest aż tak dobrze. 
Przedewszystkiem jeszcze przypomnijmy, 
że cumulus niezawsze jest dobrym prze- 
wodnikiem i nieraz, zamiast „ciągnąć“, 
potrząśnie tylko skrzydłami i podusi. Po 
drugie zaś, oko ludzkie nie sięga na set- 
ki kilometrów wdal i dlatego pilot nie 
jest w stanie dobrać najlepszą trasę. Co 
zaś ważniejsze, zjawiska są zbyt skom- 
plikowane, żeby sie dały na oko zawsze 
trafnie osądzić. Któż nie słyszał takiego 
zdania: „zamiast oczekiwanego komina, 
który pamiętałem z mego poprzedniego 
lotu, natrafiłem tam na równomierne 
opadanie..." 


Potrzebny więc jest tu wgląd głębszy. 
Wyjdzie on zresztą tylko na dobre wy- 
czuciu pilota, 


Na elementy, jakie tu mogą wchodzić 
w grę, wskazywali różni ludzie już od 
dłuższego czasu. 


Ogólnie można powiedzieć, że dla róż- 
nych stanów pogodowych (mapy synop- 
tyczne) i przy różnych kierunkach ew. 
natężeniach wiatrów dolnych trzeba usta- 
lié w terenie położenie zbiorników 
przegrzanego powietrza oraz rozkład 
bodźców, związanych z terenem. Obec- 
ność jednych i drugich w bezpośredniem 
sąsiedztwie każe oczekiwać prawdopo- 
dobnego występowania w tem miejscu 
źródeł prądów termicznych. Zagadnie- 
niem oddzielnem będzie tutaj zbadanie 
kształtu kominów, znów w zależności od 
całego szeregu nawet niezawsze dają- 
cych się a priori przewidzieć czynników. 

Nasze dotychczasowe doświadezenie 
poucza nas, że należy uwzględnić w od- 
niesieniu do „zbiorników ew. bodźców 
następujące czynniki: 

1) kształt terenu, 

2) gładkość terenu i jej różnice, 

3) rozmiary i usytuowanie (względem 
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innych obszarów) jednorodnych odcin- 
ków terenu, 

4) wegetację roślinną, 

5) stan wilgotności (wody gruntowe!) 
i jego różnice współczesne oraz waha- 
nia czasowe na tem samem miejscu, a 
wreszcie 

6) zabudowania, osiedla, ośrodki prze- 
mysłowe. 

Wykaz ten, ułożony na poczekaniu, 
napewno nie jest wyczerpujący. 

Z tego rodzaju studjami powinny iść 
w parze badania na pewne tematy wy- 
brane, dotyczące np. częstotliwości 
dawkowania porcyj gorącego powietrza 
(t. zw. pulsacja termiki), lub zachowania 
wznoszącego się powietrza na drodze do 
wysokości obojętnej (kształt i nachyle- 
nie kominów), wielkości kominów, ich 
Średnich rozstępów i w. in. 

Dopiero w wykonaniu takiego (zresz- 
tą przytlaczajacego narazie ogromem) 
programu widać rozwiązanie -naszych 
obecnych zasadniczych dążeń. 

Pozostaje teraz postawić kropkę nad i. 

Celem latania zawsze pozostanie prze- 
lot. I dlatego należy zbadać, w jakim 
stopniu wyniki omówionych wyżej prac 
dałyby się zastosować doń także i bez- 
pośrednio, t. j} w drodze podania pilo- 
towi przed startem trasy szczegółowej, 
wiodącej przez prawdopodobne ogniska 
termiki do obranego celu. Jest to kon- 
cepcja „mapy szybowcowej , która wy- 
magałaby do jej sporządzenia niesłycha- 
nej ilości pracy; lecz gdyby procent 
„trafień' okazał się zadowalający, była- 
by ona w stanie uczynić szybownictwo 
środkiem komunikacji turystycznej. Wy- 
siłek pozostaje więc w odpowiedniej 
proporcji z nagrodą. 

Wracając teraz do zagadnienia w naj- 
ogólniejszej postaci trzeba zaznaczyć, że 
obok meteorologji, której tu wyłącznie 
poświęciliśmy uwagę, rzecz cała ma je- 
szcze margines konstrukcyjny. Brak 
miejsca nie pozwala tu na jego rozpa- 
trzenie — uczyni to innym razem, z lep- 
szym skutkiem, pióro bardziej fachowe. 

Idee, o których tu mowa, głosi autor 
niniejszego już od lat paru, korzystając 
w tym względzie z łamów Skrzydlatej, 
otwartych zawsze dla rzeczy nowych, 
choćby nawet jeszcze niesprawdzonych. 

Autorstwo tych idej nie da się przypi- 
sać nikomu pojedyńczemu i jest wspól- 
nym dorobkiem całej społeczności szy- 
bowników. 

Poglądy ogólne, 
kretne precyzje, które na tem miejscu 
były wygłaszane, znalazły ostatnio żywy 
oddźwięk. 

Zdaje się, te, będę w porządku z chro- 
nologją, jeśli zacznę mówić o Warsza- 
wie, gdzie pierwsze projekty tych prac 
dyskutowano już w połowie roku 1934. 
Trudności natury organizacyjnej nie po- 


jakoteż pewne kon- 


*) por. Skrzydlają Nr. 2/1936. 


zwoliły przystąpić do ich realizacji 
wcześniej, jak z początkiem b. r. 

Przed kilkoma miesiącami kierownik 
sekcji szybowcowej i Zarząd Aeroklubu 
M arszawskiego do oficjalnych 
władz lotnictwa sportowego program 
pruc sekcji, zawierający m. in. pierwiast- 
kową organizację latania wyczynowego 
w terenie płaskim. Program ten, oparty 
o szerokie podstawy, zahaczające nawet 
« słabosilnikową turystykę motoszybow- 
cową, zawierał m.in. zupełnie konkretnie 


złożyli 


sprecyzowany projekt mapy przelotowej. 
Wymienionc potrzebę bliskiej współpra- 
cy ze służbą meteo, a nawet z państwo- 
wym Instytutem Geologicznym (wody 
podskórne etc... Każdy pilot zdawać ma 
sprawozdanie, wypełniając kartę kon- 
trolną, która da najbardziej wyczer- 
pujący obraz warunków lotu. Podstawą 
do podjęcia lotu byłby oczywiście son- 
daż aerologiczny, stanowiący jądro ana- 
lizy pogody. 

Z tego, cośmy poprzednio wyliczyli 
widać, jak rozległe zadania muszą być 
wypełnione. To też do tej chwili war- 
szawska organizacja nie wyszła ze sta- 
djum przygotowań. Niżej podpisany 
któremu kierownictwo sekcji szybowco- 
wej A. W. poleciło powołanie do życia 
tego całego aparatu, może się dotąd 
wykazać jedynie rozmowami przygoto- 
wawczemi. Ale jasnem jest, iż takich 
rzeczy nie da się zaimprowizować z dnia 
na dzień. 

We Lwowie, polskiej ,Mecce” szybow- 
ników, podjął identyczną inicjatywę 
Instytut Techniki Szybownictwa. Na in- 
nem miejscu Czytelnicy znajdą pierwszą 
na świecie mapę kominów, oraz mapę 
burz termicznych. Jest to czynem wiel- 
kiej odwagi naukowej, którą polscy 
szybownicy potrafią należycie ocenić, 
zdecydowanie się na szczegółowe pre- 
cyzje już na podstawie pierwszych ba- 
dań, które o wiele przecież byłyby 
łatwiejsze i pewniejsze, gdyby do dyspo- 
zycji placówki lwowskiej dane były na 
te cele odowiednie kredyty. Trzeba tu 
zauważyć, że mapa kominów została 
sporządzona prawie wyłącznie na pod- 
stawie dorywczych relacyj pilotów. Otóż 
— chociaż właśnie pilot rozstrzygnie w 
ostatniej instancji o przydatności na- 
szych usiłowań, to w każdym razie szy- 
bowiec nie jest najlepszym (a może na- 
wct ani dobrym) instrumentem badań. 

* 

Zatrzymajmy sie teraz jeszcze chwile 
nad widokami, jakie wyłaniają się tu na 
przyszłość. Są to naturalnie w tej chwi- 
li tylko „pobożne życzenia”. Chodzi wła- 
śnie o ich sprawdzenie. 

Pierwszą rzeczą jest ułatwienie i po- 
tanienie treningu, przedewszystkiem w 
terenie płaskim. Tutaj wypada zauwa- 
żyć, jak ułatwione byłoby początkowe 
szkolenie w lataniu termicznem, gdybyś- 


my umieli wskazać uczniowi miejsca, 


które go będą nosić. Ileż to „pęcherzy” 
ucieknie, zanim on nareszcie nauczy się 
przechodzić zdecydowanie do krążenia, 
no — i prawidłowo krążyć. 

Czytelnik pewnie zrozumiał, że mowa 
tutaj o locie szkolnym po starcie za sa- 
molotem. Ale już na początku wspo- 
mniałem, że chodzi o coś bardziej rady- 
kalnego — o zastąpienie (w pewnych 
warunkach) samolotu autowindą. 

Wypadki „złapania” termiki już na 200 
czy 150 m wysokości nie są tak rzadkie, 
jak się mniema. Jest oczywistem, że na 
tej wysokości prądy są jeszcze słabe — 
mogą one jednak wystarczyć do wydźwi- 
śnięcia się w górę. Jeżeli zatem znaj- 
dziemy teren, szczególnie obficie wysy- 
łający ku górze ciepłe powietrze, to w 
warunkach istnienia termiki mamy peł- 
ne prawo spodziewać się komina prze- 
dewszystkiem tam. Docieramy teraz do 
zagadnienia szybowiska płaskiego, za- 
gadnienia niewątpliwie bardzo delikat- 
nego, ale nie mniej — jak się zdaje — 
zupełnie realnego. Na jakiejś specjalnie 
suchej i dobrze eksponowanej kępie pia- 
szczystej  ustawilibyśmy  autowindę i 
stamtąd staralibyśmy się złapać połącze- 
nie z termiką. Jeżeli nawet uda się to 
raz na 10 dni w sezonie, to i tak jeszcze 
warto się potrudzić. Takie stacje szy- 
bowcowe oddałyby potem wielkie usługi 
turystyce szybowcowej czy motoszybow- 
cowej. Stworzyłyby one możliwość do- 
konywania przelotów z okolic każdego 
miasteczka. 

Drugą rzeczą, dopełniającą pierwszą, 
jest przelot do zgóry obranego celu we- 
dług mapy termiki. 

W szczególności, gdy choć część tego, 
o czem tu była mowa, okaże się prak- 
tycznie osiągalna, urządzimy zawody 
szybowcowe.. w terenie płaskim! Przy- 
tem staralibyśmy się o ograniczenie wy- 
sokości holu np. do 300 m. Jeżeli zaś 
znajdziemy naprawdę wartościowe szy- 
bowiska równinne, to w pewne dnie za- 
rządzimy start z autowindy. Kosztuje on 
około 15 groszy.. Widać odrazu, że 
znika też ograniczenie ilości zawodni- 
ków, które już w tym roku nie zezwala 
nam na danie możności wszystkim, od- 
powiednio zaawansowanym pilotom, 
zmierzenia swych sił i dokształcenia się 
przez współzawodnictwo. 

Wszystko, o czem tu była mowa, 
należy także i do programu szybowni- 
ctwa motorowego. 

Oto jest nasz program 
sportowy i turystyczny, bezsilnikowy i 
słabosilnikowy, dla asów i dla całej lata- 
jącej społeczności. 

Niechaj Czytelnik sam osądzi, czy jest 
o co się pokusić i czy warto coś nie coś 
zaryzykować. Jeśli odpowiedź będzie 
pozytywna, niechaj stanie do spółpracy, 
albowiem takie dzieło nie może być 


podjęte inaczej, jak wspólnym trudem! 
Tadeusz Wasiljew 


integralny, 


182 


ST KARAZ NS De ESAS A 


POLSKA o W Le IP 


EMO IANS „aża *G RO K 


Gniazda i ciągi burz termicznych w niektórych obszarach wschodniej Małopolski 


Istnieją, jak wiadomo, predysponowa- 
ne obszary, wytwarzające nad sobą sta- 
le, w korzystnych warunkach, stacjonar- 
ne jednostki burzowe. Zależnie od róż- 
norodności termicznej terenu, burze te 
powoli wędrują, zresztą nie zawsze w 
prostolinijnym kierunku. 

Znajomość rozmieszczenia takich sta- 
łych gniazd burzowych ma dla lotów 
szybowcowych podwójne znaczenie: 

1) przy silnym rozwoju konwekcji 
i wytworzonych już burzach ostrzeże pi- 
lota przed nalatywaniem na takie ob- 
szary i, co ważniejsze, 

2) przy słabej konwekcji, kiedy gdzie- 
indziej niema dobrych warunków ter- 
micznych do żaglowania, znajomość ta- 
kich obszarów pozwoli pilotowi skiero- 
wać się w okolice gniazd, które zawsze 
będą miały warunki lotne korzystniejsze 
od otoczenia. 

Dzięki uprzejmości pułk. C. Periniego, 
mogłem skorzystać z licznego materjału 
obserwacyjnego, zebranego podczas je- 
go długoletnich lotów we wschodniej 
Małopolsce i opublikować rozkład tych 
gniazd w tej części kraju. Będą to praw- 
dopodobnie wszystkie ważniejsze gniaz- 
da, jakie na tym terenie można zaobser- 
wować. 

Nazwą ,gniazda” określamy tu obsza- 
ry, w których burze powstają o wiele 
częściej, aniżeli w innych okolicznych 
terenach. Mapa rys. 1 przedstawia roz- 
kład tych gniazd. Omówimy je kolejno. 

1. Gniazdo w okolicy Gródka Jagiel- 


czątek wzdłuż długiej i podmokłej, za- 
sianej wielką ilością stawów, doliny We- 
reszycy (stawy Janowa, Dobrostan, Gród- 
ka Jag., Lubienia, Komarna i t. d.). Na 
wschód od różańca tych stawów bieśnie 
śranica suchych wzgórz Roztocza, a na 
zachód — mniej falisty, ale suchy teren. 
Różnice nagrzania podłoża i zawartości 
pary wodnej w powietrzu są więc wzdłuż 
tego pasa bardzo duże i sprzyjają po- 
wstawaniu silnych ognisk termicznych. 

Burze, wytworzone nad temi ogniska- 
mi, mają zwykle ciąg na Lwów, zdają 
się jednak omijać starannie centrum 
miasta, przechodząc po jego stronie N 
i S (już np. przez Skniłów). 

2. Gniazdo na NW od Brodów ma też 
swoje uzasadnienie w istnieniu podmo- 
kłych, zasobnych w wilgoć obszarów, 
na NW od Beresteczka (dolina Styru). 
Przy złej pogodzie i zimą moczarzyska 
te pokrywają się płaszczem dolnej mgły; 
przy dobrych warunkach konwekcyjnych 
— na granicy ich tworzą się burze. Ciąg 
tych burz jest południowy. 

3. Zupełnie odmiennego pochodzenia 
są burze w okolicy Drohobycza, Bory- 
sławia i Stryja. Trudno doszukiwać się 
w glebie tych obszarów dużych kontra- 
stów wilgotności, natomiast rzeźba tere- 
nu jest już tam bardziej urozmaicona. 
Przedgórze karpackie w okolicy Bory- 
sławia, Bolechowa i t. d. wyrasta z pła- 
skich terenów dosyć nagle, skupienia la- 
sów około Borysławia, Truskawca i da- 
lej na S w grupach Szymońca i Parasz- 
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burz termicznych 


Gniazda i kierunki ciągów burz termicznych na obszarze wschodniej Małopolski. (Według 
obserwacyj płk. C. Periniego) 


lońskiego jest doskonale znane. Napo- 
tyka się je niemal przy każdym locie na 
trasie Lwów — Warszawa, bądź w po- 
staci większego i wyżej wypiętrzoneśo 
zachmurzenia, lub w formie mniej lub 
więcej wykształconych jednostek chmur- 
nych burzliwych, albo też już zupełnie 
burzowych. Gniazdo to bierze swój po- 


ki są bardzo znaczne, podczas gdy nie- 
ma tych lasów w podmokłej dolinie 
Dniestru. Taki układ czynników tereno- 
wych może wywołać duże różnice ter- 
miczne i duże różnice w dostarczaniu 
pary wodnej powietrzu. Stwarza to wa- 
runki do powstawania burz. Ciag tych 


burz bieśnie z SW. 


Ryzykownem jest snucie w takich wy- 
padkach przypuszczeń, ale na podstawie 
licznych obserwacyj z lotów, pobytów 
na Podkarpaciu i relacyj zdaje mi się, 
że wzdłuż całego Podkarpacia istnieje 
pas większej aktywności burzowej, w 
którym występują prawdopodobnie je- 
szcze pojedyńcze, silniejsze ośrodki bu- 
rzowe. Jednym z takich ośrodków by- 
łoby właśnie wyżej opisane gniazdo. 

Czy pas burz podkarpackich jest pół- 
nocną granicą ożywionych i licznych 
burz, występujących we właściwych Kar- 
patach, czy też Karpaty mają swój wła- 
sny pas burz, oddzielony jakąś granicą od 
burz Podkarpacia, trudno na razie stwier- 
dzić, 

4. Nad jeszcze bardziej suchemi ob- 
szarami rozwija się gniazdo burz, zazna- 
czone na E od Stanisławowa i Halicza. 
Burze te wytwarzają się już nad praw- 
dziwem Podolem, bardzo ciepłem i su- 
chem. Może tu mieć pewien wpływ du- 
że zróżnicowanie w nagrzaniu stoków ja- 
ru dniestrowego, połączone z sąsiedz- 
twem względnie chłodnych wód Dnie- 
stru. Wydaje mi się jednak, że jar dnie- 
strowy jest zamałą jednostką do wytwo- 
rzenia większych ośrodków burzowych. 
Wpływa tu raczej — zresztą dobrze zna- 
ne — duże usłonecznienie i nagrzanie 
naszego Podola. A więc par excellence 
kontynentalne, termiczne, takie jak np. 
w głębi Azji czy Płn. Ameryki. 

W związku z tem powstaje pytanie, 
czy opisywane gniazdo nie jest granicą 
obszaru równomiernie rozsianych burz 
termicznych, występujących na połud- 
niowem Podolu i na Pokuciu — w naj- 
bardziej gorących latem okolicach Pol- 
ski. Dokładniejsze zbadanie tego zagad- 
nienia miałoby duże znaczenie dla pla- 
nowej nawigacji szybowcowej i przelo- 
tów. 

5. Kilka km na E od Żurawna i Cho- 
dorowa wrysowano na mapce 1 granicę 
deszczów burzowo-termicznych. Na E od 
tej linji mamy obszar często nawiedza- 
ny temi deszczami, na W — obszar 
względnie niezraszany. Raz jeszcze uwy- 
datnia się wpływ drobnej nawet różni- 
cy terenu: linja graniczna deszczu bie- 
gnie ostatniemi wzgórzami Opola, cią- 
gnacemi się tuż na E od wyżej wspom- 
nianych miejscowości. 

6. Najbardziej ciekawą rzeczą jest za- 
znaczony na mapce dośrodkowy, gwiaź- 
dzisto-zbieżny kierunek ciągów wszyst- 
kich opisanych burz. Jest to oczywiście 
możliwe, bo lokalne burze termiczne po- 
wstają przy ciszy albo przy tylko sła- 
bych wiatrach, wiejących ze zmiennych 
kierunków. Taki czy inny kierunek sła- 
bego wiatru lokalnego wcale nie prze- 
szkadza wędrować burzom np. we wręcz 
przeciwnym kierunku niż wiatr. 


Wielka dolina górnego Dniestru, pod- 
mokła, prawie niezalesiona większemi 
kompleksami, zdaje się nie tworzyć burz, 
a raczej ściąga je ku sobie. Duże zasoby 
wilgotności, jakie posiada ta dolina, są 
widocznie rozłożone równomiernie, wię- 
ksze lokalne kontrasty temperatur wsku- 
tek tego nie występują i korzystnych 
warunków termicznych niema. 

W ów bezburzowy obszar wchodzi je- 
szcze część Opola, terenu bardzo uroz- 
maiconego rzeźbą i naturą podłoża. Tak 
różne dwa obszary, jak Opole i doli- 
na Dniestru, miałyby równie bezbu- 
rzowy charakter. Który z tych obszarów 
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jest z natury swej bezburzowym, a któ- 
ry jest tylko pod wplywem drugiego? 
Jakie inne czynniki mogłyby tu wcho- 
dzić w grę? Czy tworzy się wtedy w 
Dolinie Dniestru i na Opolu lokalny niż 
termicznego pochodzenia i ściąga burze 
do swego centrum? Możnaby tak przy- 
puszczać z  kolistego rozmieszczenia 
gniazd burzowych, które muszą prze- 
cież obniżać temperatury w okolicach, 
w których występują. Mielibyśmy wtedy 
ciepłe, usłonecznione, ale niezdolne do 
wytwarzania burz centrum i obręcz 
burz, a więc oziębionego powierza. Mo- 
śłoby to wytworzyć w rezultacie ssący 


Mapa kominów 


Próby kartograłicznego odtworzenia 
rych obszarach Podkarpacia i Lwowa 


Z poszukiwań, prowadzonych przez |nsłytuł 


Techniki Szybownictwa we Lwowie. 


Na obszarze całej Polski, zupełnie zre- 
sztą analogicznie, jak i na całym prawie 
obszarze Europy, w ciepłej połowie roku 
przeważa piękna, bezwietrzna pogoda 
cumulusowa. Ten doskonały typ pogody 
lotnej jest, niestety, trudny do wyzyska- 
nia na dalsze przeloty szybowcowe i 
stąd przelotów ponad 200 — 300 km, do- 
konanych na czystej termice cumuluso- 
wej, notuje się stosunkowo bardzo mało. 

Dwa elementy składają się na typ ter- 
miki usłonecznienia: 1) powietrze, wstę- 
pujące szybko, dąży w górę w licznych, 
mniej lub więcej regularnych, ale bez- 
ładnie rozrzuconych względem terenu 
kominach, 2) masy zstępujące (studnie) 
opadają między kominami wolno ku zie- 
mi dużemi płatami. 


Szybowiec na przelocie. — Wszystko 
jest w porządku dopóki kominy, zrodzo- 
ne przy ziemi, nakrywają się szybko 
czapami cumulusów i dopóki warunki są 
tego rodzaju, że kominy występują bli- 
sko jeden obok drugiego. Niestety, są 
to niezbyt częste wypadki. Po kilku 
dniach ciepłej pogody, Cu albo wogóle 
nie pojawiają się, albo pojawiają się tyl- 
ko nad silniejszemi kominami — a już 
z reguły dają się zauważyć dopiero nad 
wyczerpanemi, niezdatnemi do lotu ko- 
minami, które tylko bardzo wysoko, na 
1000 — 1500 m, mają jeszcze regularny 
ruch wstępujący. Atmosfera starzeje się 
i jedynie uprzywilejowane, bardzo moc- 
no nagrzewajace się obszary mogą — 
1 to z trudem — wypracować nad sobą 
równowagę chwiejną. Efekt jest taki, że 
kiedy w świeżych masach atmosferycz- 
nych odległość między kominami jest za- 
ledwie kilka razy większa niż średnica 
kominów, to w masach starych odległość 
ta staje się nawet dziesięciokrotnie wię- 
ksza. W takich warunkach niezdecydo- 
wane szukanie komina na przelocie mu- 
si prowadzić, oczywiście, do lądowania. 

Celem uniknięcia szukania kominów 
na ślepo, już przed paru laty pojawiły 
się w lwowskim ośrodku szybowcowym, 
w Warszawie i w Niemczech (Hirth), 
koncepcje opracowania mapy kominów 
czy też ośrodków wznoszących; mapy 
takie ułatwiłyby ogromnie nietylko zwy- 
czajne przeloty prostolinjowe, ale praw- 
dopodobnie umożliwiłyby regularną ko- 
munikację szybowcową, loty okrężne 
i t. d. Tak piękna koncepcja natrafita 
jednakże na trudności, z których chyba 
mało kto zdaje sobie sprawę. Wiadomo 
mi dokładnie, że w Niemczech, przy ich 
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ku sobie, lokalny niż. A może ciśnienie 
nie gra tu żadnej roli, a tylko duże kon- 
trasty termiczne między obręczą burz, a 
bezburzowemi obszarami, ściągają jed- 
nostki burzowe ku środkowi? 

Pytań tych nie rozstrzygnie się bez 
dokładnych obserwacyj i pomiarów. Te 
niekompletne, podane tu wiadomości, 
będą mogły być wtedy nietylko rozsze- 
rzone, ale i zmienione. Pomiary — to 
rzecz specjalna. Ale obserwacje wizual- 
ne — tak ciekawe i nieraz cenne — 
można rzucić odrazu na kartkę papieru 
czy pocztówkę i przesłać do ITS. Cze- 
kamy. Dr. A. Kochańskt 


stałych kominów termicznych w niektó- 


bezsprzecznie olbrzymim materjale aero- 
logicznym i spostrzeżeniach z bardzo li- 
cznych przelotów, pomysł opracowania 
takiej mapy został jednak narazie za- 
rzucony. 

Jak dużą ilość dyscyplin trzeba wziąć 
pod uwagę przy opracowywaniu takiej 
mapy niech posłuży przykład, odnoszą- 
cy się tylko do jednego rodzaju termi- 
ki, a mianowicie termiki usłonecznienia 
(cumulusowej, kominowej): 

1) Wykryć w określonych warunkach 
stale  promieniujace ogniska prądów 
wstępujących, 

2) Z powodu różnorodności pokrycia 
terenu, ogniska te będą inne przy roz- 
maitych kierunkach wiatru, należy więc 
ustalić ogniska np. dla 4 głównych kie- 
runków wiatru, lub conajmniej dla 1 lub 
2 kierunków, przeważających w danem 
miejscu. 

3) Konfiguracja terenu wraz ze zmien- 
nym kątem padania promieni słonecz- 
nych sprawia, że w ciągu dnia jedne og- 
niska przestają funkcjonować, a inne ro- 
dzą się. Trzebaby więc ustalić położe- 
nie kominów w rozmaitych godzinach 
dnia, lub conajmniej w 2 — 3 porach 
dnia. 

4) Należy znaleźć trasy kominów wę- 
drujących, t. zn. rodzących się z ognisk 
niestałych, przemieszczających się w 
wolnej atmosferze. 

Zadanie jest trudne, skomplikowane, 
a dokładne opracowanie takiej mapy 
wymaga ogromnej ilości obserwacyj. 

Mimo tych wszystkich trudności są- 
dzę, że biorąc to z lotniczego punktu 
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widzenia musi się bezwarunkowo poda- 
wać choćby najbardziej skąpe wiadomo- 
$ci z tej dziedziny, mimo, że może nie 
mają one dostatecznego ugruntowania 
naukowego. Podaję więc kilka przykła- 
dów, zebranych częściowo z własnych 
obserwacyj i pomiarów, częściowo z re- 
lacyj pilotów, wreszcie częściowo udzie- 
lonych mi łaskawie przez pułk. C. Peri- 
niego. 


Mapa kominów w okolicy szybowisk 
Bezmiechowej i Ustjanowej 


Jest to stosunkowo najdokładniejsze 
odtworzenie umiejscawiania się stałych 
kominów termicznych, przy przeważają- 
cych w tych okolicach kierunkach wia- 
trów: jednych przy wiatrach S — ŚW, 
drugich — przy wiatrach N — NW. Po- 
łożenie kominów zostało ustalone przez 
bardzo liczne loty żaglowe, dokonane na 
terenie tych szybowisk, a na terenie 
Bezmiechowej sprawdzone drogami kil- 
kudziesięciu balonów pilotowych, wizo- 
wanych 2 teodolitami. 

Dla pilotów, znających szybowiska za- 
znaczone na mapie, łatwo będzie nawią- 
zać kominy do niektórych punktów or- 
jentacyjnych w terenie. 


I tak przy wiatrach S — SW kominy 
na terenie szybowiska w Bezmiechowej 
występują kolejno — 1) nieco na SE od 
stacji kolejowej Lesko — Łukawica, 2) 
w okolicy szybu naftowego w Bezmie- 
chowej, 3) nad niewielkim wyrębem le- 
śnym, w kierunku na przełęcz wańkow- 
ską. W Ustjanowej: 1) na granicy lasu, 
w miejscu gdzie grzbiet Żukowa zaczy- 
na silnie opadać w dół, 2) dosyć głębo- 
ko w południowej dolinie, w kierunku 
prostopadłym od głównego miejsca star- 
towego na Żukowie. 


Przy wiatrach N — NW, na terenie 
szybowiska w Bezmiechowej, kominy po- 
jawiają się: 1) nad środkiem Paszowej, 
dosyć daleko na NW od głównego miej- 
sca startowego w przełęczy, 2) na pra- 
wo od Paszowej, głęboko w dolinie. W 
Ustjanowej: 1) za torem kolejowym, nad 
południowemi stokami Karolika, 2) przed 
torem, między głównym obozem a lot- 
niskiem motorowem. 


Należy podkreślić stały, a więc poja- 
wiający się tak przy wiatrach S, jak i 
przy wiatrach N, komin nad Olszanicą. 
Dalsza treść mapy nie wymaga obja- 
śnień. 
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Dwa kominy termiczne, stale pojawiające sie przy wiatrach S SW, na trasie Bez- 


miechowa — Ustjanowa — Lwów 
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Kominy na trasie Bezmiechowa — 
Ustjanowa = Lwów 


Podczas Krajowych Zawodów Szy- 
bowcowych w Ustjanowej w r. 1935, licz- 
ne przeloty, dokonywane w kierunku na 
Lwów, ustaliły dwa stałe kominy ter- 
miczne na tej trasie. Są one zaznaczone 
na schematycznym rys. 1. Komin I znaj- 
duje się 4 km na ESE od Chyrowa, mię- 
dzy wsiami Polaną a Berezowem, w 
miejscu, śdzie szosa i rzeka Strwiąż bie- 
gna tuż przy sobie. Komin II pojawia sie 
15 km na NW od Sambora, nad mokra- 
dłami doliny Bożewki, między wsiami 
Bylice a Lutowiskami. Oba kominy 
stwierdzono przy wiatrach S — SW, 


Kominy nad Lwowem 


Kominy te zostały ustalone: 1° liczne- 
mi lotami szybowcowemi na kursach ho- 
lowanych w r. 1933 i 1934, 2” pomiara- 
mi i obserwacjami aerologicznemi, prze- 
prowadzonemi przez ITS w r. 1933 i 
1934. 


Rys. 2 przedstawia umiejscawianie się 
tych kominów. Kominy nad zabudowa- 
niami 6 Pułku i parku lotniczego, oraz 
nad Sygniówką, występują przy cichej, 
bezwietrznej pogodzie. Minimalne szyb- 
kości wiatru, jakie się zawsze obserwu- 
je w takich warunkach, przesuwają nie- 
co położenie kominów. Kominy główne- 
$o dworca kolejowego i kopca Unji Lu- 
belskiej występują tak przy słabych, jak 
i przy silnych wiatrach. Mają one bar- 
dzo wyraźne pulsowania, t. zn. okresy 
zamierania i pionowych wybuchów prą- 
dów wstępujących, a wznoszenia szy- 
bowca wewnątrz tych kominów osiąga- 
ją szybkość 1,5 — 3,0 m/sek. 


Meteorologja 


W r. 1932 Niemcy i Francja, w r. 1935 
Niemcy i Polska, a w r. 1936 już Niemcy, 
Polska, Francja, Austrja i Włochy, wy- 
stąpiły na ISTUS-ie z większemi czy 
mniejszeni przyczynkami z działu meteo- 
rologji, zastosowanej dla użytku szybow- 
nictwa. Postęp ilościowy — i to znaczny. 
W zakres użytku zagadnień szybowco- 
wych wciąga się widocznie coraz więcej 
naukowców. Świadczy to, o zrozumia- 
łej zresztą ze strony szybownictwa, dba- 
łości o coraz to nowe badania „moto- 
ru” atmosferycznego, a z drugiej strony 
wpływa ożywiająco na badania, a być 
może i metody meteorologiczne. 

Prof. Georgii nie wystąpił w tym ro- 
ku z referatem specjalnym, jednakże w 
przemówieniu, wygłoszonem na otwar- 
ciu ISTUS-u, rzucił szereg bardzo zasta- 
nawiających poglądów. Teza Georgii' ego 
jest następująca: 

Pod względem wyczynów jesteśmy 
prawdopodobnie bliscy kresu. W przelo- 
tach osiągnęliśmy 500 km; jeszcze 100, 
jeszcze 200 km i tych 600 czy 700 km 
będzie prawdopodobnie granicą. Noc 
jest narazie bezużyteczna; trzeba dopie- 
ro szukać w atmosferze możliwości prze- 
trzymania jej. A w wysokości osiągnę- 
liśmy prawie 4000 m. Powyżej 4000 — 
5000 m nie pójdziemy. 

Wobec tego stawia się nowe zadanie. 
Dotychczas przy minimum zabiegów wy- 
zyskiwaliśmy maximum energji atmosfe- 
rycznej. Przykład: pod szlakiem cumu- 
lusów ssie z szybkością 3 m na sek. 
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Rys. 2. State kominy termiczne w okolicy Skniłowa i nad Lwowem 
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ITS będzie nadal kontynuować po- 
szukiwania, związane z tem zagadnie- 
niem, jak również z ciekawem zagadnie- 
niem gniazd burz termicznych (patrz ar- 
tykuł p. t. „Gniazda i ciągi burz termi- 
cznych'). Dokładna rejestracja stałych 
kominów termicznych na różnych obsza- 
rach Polski, gniazd burzowych, szlaków 
cumulusów, obszarów  nawiedzanych 


zjeżdzie w Budapeszcie 


Ażeby nie zostać wessanym, a jedno- 
cześnie szybciej i dalej zalecieć, pilot 
pikuje do szybkości stokilkadziesiąt km 
na godz., ma 2,5 m na sek. opadania — 
co mu i tak wystarczy przy 3 m na sek. 
prądu wstepujacego — i leci daleko i 
szybko. Obecnie chodziłoby o to, by 
przy maximum wysiłku ze strony kon- 
struktora i pilota, wyzyskać minimum 
energji, tkwiącej w atmosferze. Jest to 
kwestja specjalnych maszyn, odpowied- 
niego pilotażu i nawigacji, a wreszcie 
odpowiednich wskazówek meteorolośga. 
Możnaby latać zawsze, w każdej pogo- 
dzie, nawet przy złych warunkach i — 
co najważniejsze — w obranych kierun- 
kach, a niekoniecznie tylko w kierun- 
ku, w którym znajdujemy te 2 czy 3 m 
na sek. wznoszenia. 

Kiedy pod zasadą: „maximum wysiłku 
dla wyzyskania minimum energji", każdy 
podpisze się obiema rękoma, to co do 
rzekomych granic obecnych wyczynów 
możnaby mieć pewne zastrzeżenia: 

1) W tropach, jak to swego czasu wy- 
kazał sam Georgii, prądy wstępujące 
rosną z wysokością i to prawdopodobnie 
do granicy burz tropikalnych, a więc 
nieraz do wysokości 8 — 10 km. 

2) Kontynentalne, termiczne jednostki 
burzowe sięgają i u nas do 8 — 10 km. 
Ryzyko lotu narazie wielkie, ale zdobyć 
te wysokości napewno można. A poza- 
tem czy np. kontynentalna Rosja, Wło- 
chy, Bałkan, a choćby nawet i Polska, 
znają doskonale swoje warunki lotne i 


mgłami i t. d., i t. d. — przyczyni sie 
nietylko do ułatwienia, alew niektórych 
wypadkach pewnie wprost do umożli- 
wienia każdego lotu: tak szybowcowego 
jak 1 motorowego. 

Niech więc każda ciekawsza obserwa- 
cja, tak z ziemi, jak i z samolotu, szy- 
bowca czy balonu, z najbardziej prostym 
rysunkiem czy szkicem, trafi do ITS. 
Adresować: ITS, Lwów, Sapiehy 55. 

Dr. A. Kochańsk 


próbowały je wykorzystać do ostatka? 
Napewno nie. A możliwość niespodzia- 
nek duża. 

3) W pogodzie zupełnie nieburzowej, 
w niektórych partjach Europy pojawia- 
ją się od wysokości 5 km do 10 — 11 
km silne prądy wstępujące, które na 
śranicy stratosłery osiągają swoje ma- 
ximum, dochodząc tam czasem do 14 m 
na sek.t) Idealne warunki do wyzyska- 
nia — oczywiście z trudnością wydosta- 
nia się i żaglu na tak znacznych wyso- 
kościach. 

4) Można być niemal pewnym, że od- 
powiednie badania wykryją lotne warun- 
ki w nocy. Przetrzymanie nocy przy 
dwusiedzeniowych maszynach nie bę- 
dzie przedstawiało specjalnych trudności, 
a długość przelotu może się w drugim 
dniu podwoić. 

Przy dalszem, pionierskiem „śrubowa- 
niu' dotychczasowych wyczynów, bez- 
względnie ważniejszem jest jednak za- 
gadnienie lotu w każdej pogodzie i w 
każdym kierunku. A więc maximum wy- 
siłku dla zuzytkowania minimum energji. 
Nad zagadnieniem tem napewno sasie- 
dzi nasi nietylko myślą, ale i pracują. 


1) A. Kochański i W. Wiszniewski: O 
prądach pionowych w wyższych war- 
stwach troposfery i w stratosferze. Kom. 


Inst. Geof. i Meteor. U. J. K. we Lwo- 
wie, Nr. 104. Lwów 1936. 

(Por. art. „Termika — w stratosferze” 
na innem miejscu — Red.). 
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3.500 metrów w burzy termicznej 


Dzień 26 maja b. r. był upalny i dusz- 
ny. Meteorolodzy zapowiedzieli skłonność 
do burz. Rzeczywiście, krótko przed po- 
łudniem zaczęła się wytwarzać burza ter- 
miczna (olbrzymi cumulo-nimbus) w od- 
ległości kilkunastu kilometrów od lotni- 
ska Rumja, w kierunku na SW. 

Narazie oszacowałem szczyt chmury, w 
oczach rosnącej, na 5.000 metrów. Zdawa- 
łem sobie sprawę, że burza termiczna, 
czyli skupienie chmur kłębiastych o sil- 
nym rozwoju pionowym, sięga swym 
szczytem do wysokości 7.000 metrów 
a nawet i wyżej. Mimo, że kryje ona w 
sobie niebezpieczeństwa w postaci sil- 
nych wirów, gradu i oblodzenia, postano- 
wiłem ją planowo wykorzystać do osią- 
śnięcia rekordowej wysokości. O ile mi 
wiadomo, lotów w burzy termicznej pla- 
nowo i bez zarzutu dotąd jeszcze nie 
przeprowadzono. 

Kazałem się zatem wyholować na szy- 
bowcu CW5-bis do samej podstawy 
chmury, to jest na wysokość około 1.100 
metrów, gdzie się odczepiłem. Zrazu na- 
potkałem słabe wznoszenie, tak, że do- 
piero po pewnej chwili zanurzyłem się 
w samą chmurę. Straciłem widoczność 


zewnętrzną — zrobiło się dookoła mnie 
mleczno-szaro — rozpocząłem ślepy pi- 
lotaż.  Odciecie od wrażeń zewnętrz- 


nych a ześrodkowanie całej uwagi na pa- 
ru przyrządach było nieprzyjemne. Mu- 
siałem jednak zaufać instrumentom, nawet 
gdyby wyczucie mówiło mi coś innego; 
starałem się opanować swą psychikę i 
prowadzić szybowiec tak, jak mówią 
przyrządy. Nie było to rzeczą łatwą i 
wymagało ode mnie daleko  posuniętej 
automatyzacji w  reagowaniu na ich 
wskazania. Automatyzacja ta uzasad- 
niona jest 

nia szybowca 


koniecznością 
bez 


prowadze- 
każdorazowego od- 
bywania procesu rozumowania i wnios- 
kowania podczas wskazań instrumentów. 

Przywitało mnie parę gwałtownych 
podrzutów — nie zabrakło również de- 
szczu i gradu, który hałaśliwie bębnił po 
limuzynce i skrzydłach. Stale krążąc i 
bacznie obserwując przyrządy, nabiera- 
lem wysokości. Wznoszenie zaczęło wzra- 
stać: 3 — 4 a nawet 5 metrów na sekun- 
dę. Pomimo silnych zaburzeń, udało mi 
się utrzymać maszynę w obranem poło- 
żeniu zapomocą skrętomierza. Na chwil- 
kę odwróciłem uwagę od warjometru, a 
gdy później spojrzałem nań znowu, wska- 
zówka jego stała na 3 metrach opadania. Z 
przykrością pomyślałem, że musiałem się 
dostać w strefę silnego duszenia, gdy 
tymczasem rzuciwszy okiem na wysoko- 
sciomierz, stwierdziłem z radością, że 
wysokość w gwałtowny sposób wzrasta. 
Nie mogło to zatem być duszenie, wręcz 


przeciwnie — szybkość wznoszenia wy- 
nosiła przeszło 10 m/sek. (a może i wię- 
cej), przesuwając wskazówkę warjometru 
aż na skalę opadania. Wskazówka wyso- 
kościomierza wspinała się setkami me- 
trów w górę, przeszła całą skalę, to jest 
3.000 metrów i zaczęła na nowo od zera: 
100, 200, 500! — a więc 3.500 metrów!!! 

W miarę wzrostu wysokości rzucania 
stawały się intensywniejsze. Wskazania 
przyrządów szybko się zmieniały. Na 
skrętomierzu wskazówka nerwowo wy- 
chylała się to w prawo, to w lewo. 
Miarodajną dla mnie była suma wy- 
chyleń. CW-piątkę, spowodu jej zbyt 
czułego steru głębokości coraz trud- 
niej było utrzymać 
żeniu. Lot stawał się z każdą chwilą co- 
raz bardziej nieustalony. Zacząłem tracić 
orjentację co do położenia maszyny; 
przyrządy pokładowe wskazywały wszyst- 
kie możliwe i niemożliwe wartości. 


w obranem poło- 


Schemat lotu w burzy termicznej (3.500 m) 


Syłuacja moja była nie do pozazdro- 
szczenia — jedynem  usiłowaniem było 
w możliwie małych 
granicach, aby szybowiec nie rozpędził 
się do nadmiernej a niebezpiecznej dla 
niego szybkości. Nagle odczułem kilka 
gwałtownych podrzutów; uderzyłem sil- 
nie głową o tylną ścianę kabinki. Zrobi- 
ło mi się czarno przed oczyma — ule- 
głem chwilowemu oszołomieniu. Z nie- 
pokojem zdążyłem stwierdzić, że szyb- 
kość zaczyna wzrosłać — zatem lekko 
ściągnąłem knypel; nie pomogło — szy- 
bowiec dalej się rozpędzał — już zaczął 
„dudnić”. Zostałem gwałtownie przyci- 
śnięty do siedzenia — uzyskałem 130 
km/godz. szybkości, by ją nagle utra- 
cić zupełnie.  Sekundę później za- 
wisnąłem na pasie — jestem więc 
na plecach! Jak wyjść z tej sytuacji? 
Błyskawicznie przeszło mi przez gło- 
wę: korkociąg! To jedyne wyjście! 
Ściągnąłem zatem  knypel na brzuch, 
wdusiłem całą nogę. Skrecilem parę zwi- 
tek i wypadłem z chmury w olśniewają- 


utrzymanie ruchu 
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cą, słoneczną przestrzeń, otoczoną dooko- 
ła śnieżno-białemi, ścianami. 
Lekko wyciągnąłem szybowiec z korko- 
ciągu. Wykonałem akrobację wbrew wo- 
li. Pomyślałem sobie: jakbym się czuł, 
gdybym jej nie znał? A co sta- 
łoby się z szybowcem, gdybym, niezor- 
jentowany w położeniu, usiłował dopro- 
wadzić go do lotu normalnego? To też, 
ułny w swe siły, spojrzałem z wdzięcz- 
nością na maszynę, która ociekała od 
wilgoci. „Spociła sig” podobnie jak ja 
się spociłem, pomimo dotkliwego zimna. 
Już chciałem dać ponownego nura do 
napęczniałego olbrzyma, gdy uprzytomni- 
łem sobie, że zakres skali barogrału wy- 
nosi tylko 3.000 metrów. Byłoby zatem 
nieroztropnie i bezcelowo w takich wa- 
runkach narażać szybowiec, nie mając 
gwarancji potwierdzenia wysokości na 
barogramce. Zakląłem siarczyście. Zwol- 
na jednak gniew ustąpił miejsca zobojęt- 
nieniu. Odwróciłem się z żalem od wy- 
niosłego olbrzyma, który mógł mnie wy- 
nieść jeszcze na parę tysięcy metrów. 
Zdetonowany stwierdziłem w obliczu wal- 
ki z żywiołem, jak to okazja wydarcia 
Niemcom rekordu wysokości spaliła na 
panewce. Może innym razem... 


stromemi 


Skierowałem się w stronę mniejszych 
chmur, które musiałem przebijać. Kilka 
razy jeszcze doznalem ,przyjemnostek”, 
jakie daje ślepy lot w cumulusie, wykrę 
cając parę korkociągów. 

Okazało się, że przeszło dwie godziny 
latałem bez widoczności zewnętrznej. 
Byłem zatem u kresu swych sił, zupełnie 
wyczerpany. Dziwiłem się, że tak prędko 
uległem zmęczeniu, tembardziej, że po- 
trafiłem kiedyś siedzieć w powietrzu bez 
przerwy przeszło 14 godzin. 


Usiłowałem jak najdalej uciec od cu- 
mulusów i jak najprędzej wylądować. 
Omijalem po drodze wszelkie cumulusy; 
bałem się wejść do ich środka. Miałem 
dosyć korkociągów. Lotem prostym, któ- 
ry pozwolił mi odetchnąć, dotarłem aż 
pod Słupsk, odległy o 90 km od Rumji. 
Wylądowałem zatem w Niemczech, przy 
majątku Hohenscharsow. Byłem tak prze- 
męczony, że zaledwie zdołałem wysiąść 
z szybowca. 


Barograf, jak przewidywałem, zanoto- 
wał wprawdzie osiągniętą wysokość, ale 
niestety mechanizm zegarowy zawiódł, 
gdyż z powodu gwałtownych podrzutów 
sam się wyłączył. W ten sposób cieka- 
wy przebieg lotu nie został utrwalony. 


CW-piątka zdała doskonale egzamin w 
trudnych warunkach ślepego lotu. Wej- 
ście bowiem w burzę termiczną wymaga 
specjalnego szybowca o dobrej stateczno- 
ści i dużej wytrzymałości. 


186 


SUKAR AZ =Y VOAN LEA TT MA 


POLSKA o 


A A Y Riu Oe 


Przeloty równinne członków Sekcji Szyb. Aeroklubu Warszawskiego 


Jeżeli w zasadzie pogląd, że szy- 
bownictwo uniezależniło się od tere- 
nu jest słuszny i objektywnie uspra- 
wiedliwiony, to jednak do dziś dnia 
praktyka w tym kierunku nie potwier- 
dza teoretycznych możliwości; wielką 
winę ponoszą tutaj braki w dziedzinie 
sprzętu. Aby to poprawić i sprowadzić 
zmianę w nastawieniu do szybownictwa 
czysto równinnego, należy na przykła- 
dach i konkretnych wynikach wykazać 
potrzebę zwrócenia większej (może na- 
wet — największej) uwagi na równiny. 

Taki też cel postawiła sobie Sekcja 
Szybowcowa Aeroklubu Warszawskiego, 
Obok poczynań natury ogólnej, o któ- 
rych bliższe dane podaje artykuł „Pro- 
gram integralny", chodziło też o doraźne 
wzmożenie latania i o osiągnięcie bar- 
dziej wartościowych wyczynów. 

W związku z tem Sekcja Szybowco- 
wa A. W., kierowana ostatnio przez p. 
St. Piątkowskiego, jeszcze w zimie b. r. 
rozpoczęła odpowiedni trening swoich 
członków na holu. Trening, wykonywany 
w czasie zimy i wiosny, pozwolił dopro- 
wadzić grupę 19 osób do stanu przygo- 
towania, zapewniającego  wyzyskanie 
warunków letnich, co objawiło się ca- 
łym szeregiem godnych uwagi lotów, w 
szczególności serją wartościowych prze- 
lotów termicznych. Wogóle wykonano 
129 lotów, w czem 8 lotów żaglowych 
ponad godzinę i 6 ponad 2 godziny. Kil- 
kakrotnie uzyskane były wysokości po- 
wyżej 1000 m nad wysokość odczepie- 
nia; niestety, brak barografu uniemożli- 
wił ich zatwierdzenie, jako warunku do 
kategorji D. 

Na specjalną uwagę 
loty: 


zasługują prze- 


Warszawa — Zawiedź Kościelny 
105 km 


Przelot ten wykonał p. Mieczysław 
Urban na szybowcu typu „Komar', Nr. 
rej. 141, w dniu 26 maja 1936 r. W tym 
okresie zalegały nad nami ciepłe masy 
polarno-kontynentalne. Stan zachmurze- 
nia wykazywał w Warszawie w czasie 
lotu p. Urbana 0,7 Cuni o silnej rozbu- 
dowie pionowej i szeregu wyróżniają- 
cych się potężnych jednostkach o cha- 
rakterze burzowym. Zachmurzenie dla 
Mławy, bliskiej miejsca lądowania, wy- 
kazywało 0,3 Cuni. Stosunki wiatrowe 
były w Warszawie następujące: 


na poziomie 0 m wiatr SSE 11 


200m , SE 14 
50m , SE 1i 
1000m , S 18 


Sprawozdanie pilota brzmi, jak nastę- 
puje: 

„Wystartowaełm o godz. 11.40 przy 
bardzo słabym wietrze z kierunków po- 
łudniowych. Odczepiłem się na wyso- 
kości 400 m, napotkawszy wznoszenie. 
Obszar nośny był bardzo rozległy, tak, 
że bez żadnego wysiłku wyszedłem na 
wysokość podstawy obłoków (1800 m) 
przy wznoszeniu 1,5 do 3 misek. W 
chmurze przy dużem rzucaniu napotka- 
łem na prądy wstępujące, dochodzące 
do 3 m/sek, dzięki którym uzyskałem 
wysokość 2500 m. Na tym poziomie wy- 
szedłem z obłoków w okolicach Babic. 
W dalszym ciągu skierowałem się na 


Modlin, lecąc nad puszczą Kampinow- 


ską. Kilkakrotnie wchodziłem w chmu- 
ry, w których napotykałem na wznosze- 
nia do 1,5 m/sek; czasami jednak natra- 
fiałem w nich na duszenia do 2,5 m/sek. 


Nad Modlinem miałem wysokość 2800 
m; w okolicach Płońska na wysokości 
2500 m wleciałem w chmurę, w której 
napotkałem jednak na silne duszenia, 
dochodzące do 3,5 m/sek. Przy wyjściu 
z tej chmury wpadłem w deszcz, połą- 
czony z gradem, a następnie na bardzo 
silne prądy wznoszące o szybkości do 
5 m/sek. Przy ich wykorzystaniu wy- 
dźwignąłem się na wysokość 3000 m. Po 
osiągnięciu tej wysokości poleciałem da- 
lej, mając przed sobą bezchmurne niebo 
z ciągłem duszeniem (2 m/sek). 


Warto zauważyć, iż tego dnia lot w 
burzy termicznej wykonał na Pomorzu 


pilot Dyrgałła z Aeroklubu Gdańskiego. 


Warszawa — Kock 120 km 


Przelot ten wykonał p. Romuald Szu- 
kiewicz na tym samym ,Komarze”, dnia 
16 czerwca b. r. 

Stan pogody określony był przez obec- 
ność mas polarno-morskich chłodnych, 
wytwarzających silne zachmurzenie, któ- 
rego stan na czas przelotu wynosił 0,8 
do całkowitego pokrycia. Wielki udział 
miały w niem obłoki kłębiaste termiki 
kominowej, których podstawa na trasie 
Warszawa — Lublin znajdowała się na 
wysokości 1000 m -- 1500 m, w Dębli- 
nie — 400 m — 600 m. 


Rozkład wiatrów na poziomach (War- 
szawa): 


0 m — NW — 22 
200 m — NW — 24 
500 m — NW — 45 
1000 m — NW — 43 
1500 m — NW — 32 


Sprawozdanie pilota: 

„Wystartowałem o godz. 14.45 przy 
wietrze 4 -- 6 m/sek. Odczepienie na- 
stąpiło na wysokości 350 m po 5 min. 
lotu wleczonego. 


Ciągłem krążeniem w kominie, w któ- 
rym się odczepiłem, uzyskałem wyso- 
kość podstawy cumulusa — 1500 m. 
Wskazania warjometru po odczepieniu 
wynosiły 0,5 — 0,8 misek, następnie 
wznoszenie wzrosło do 2 m/sek od wy- 
sokości zaś 1300 m zmalało do 1 m/sek. 
Po osiągnięciu tej wysokości poleciałem 
w kierunku wiatru z normalnem opada- 
niem. Na wysokości 1000 m opadanie 
wzrosło, a w chwilę potem napotkałem 
wznoszenie 1 m/sek, które ponownie po- 
zwoliło uzyskać wysokość 1500 m. Da- 
lej lot odbywał się przy bezchmurnem 
niebie przy ciągłem opadaniu 1 m/sek. 
Mniej więcej koło godziny 15.30 dolaty- 
wałem do toru kolejowego Pilawa — 
Mińsk Mazowiecki.  Wysokościomierz 
wskazywał 400 m, gdy napotkałem sła- 
be wznoszenie. Dalszy lot — to ciągłe 
tracenie i nabieranie wysokości w gra- 
nicach od 350 m do 600 m, przy 0,2 do 
0,6 m/sek wznoszenia, i bez specjalnego 
duszenia, 


O godz. 16.10 znalazłem się nad Se- 
roczynem na wysokości 250 m. Jest to 
osada, leżąca ma piaszczystym wzgórku 
przy szosie, otoczona szczególniej od 


strony zachodniej i północnej moczara- 
mi. Napotkałem tu słabe wznoszenie — 
warjometr wskazywał 0. Wznoszenie to 
rozciągało się na większej przestrzeni. 
Po 5 -- 7 minutach lotu nad osadą za- 
cząłem się wznosić z szybkością 0,1 -- 
0,2 m/sek, która stopniowo w miarę 
wzrostu wysokości rosła, osiągając swo- 
ją wartość maksymalną 2,5 m/sek. Po- 
nownie osiągnąłem podstawę cumulusa 
(1500 m). Na wysokości 1200 m napot- 
kałem na prądy duszące, pochodzące od 
rozpadającego się cumulusa. Wskazania 
warjometru chwilami dochodziły do 4 
m/sek, także dzięki zwiększonej szybko- 
ści, 

W ten sposób wysokość zmalała do 
700 m; — dalej przed sobą miałem nie- 
bo czyste, bez chmur. 

W tych warunkach przeleciałem nad 
torem kolejowym Dęblin — Łuków i do- 
tarłem do miejscowości Serokomla, 
gdzie mając 350 m zdecydowałem się na 
przelot do Kocka, odległego o 8 km. 
Po drodze napotykałem dość częste 
lecz słabe wznoszenia (0,2 — 0,4 m/sek). 
tak, że wysokość wahała się w granicach 
od 250 — 400 m. 

Na odcinku tym zaobserwowałem sta- 
łe bardzo małe opadanie (0,1 do 0,5 
m/sek), tak że pod Kockiem przelecia- 
łem na wysokości 160 m. Lądowanie na- 
stąpiło o godz. 17.20 za Kockiem na łą- 
kach koło mostu nad rzeką Ty$mienica”. 

Sprawozdanie to zgadza się z tem, 
czego należy oczekiwać na podstawie 
stanu pogody. 


Warszawa = Łódź 121 km 


Ten przelot, jeden z pierwszych u nas 
„międzymiastowych", wykonał p. Bro- 
nisław Żurakowski 20 czerwca 1936 r. 
na szybowcu ,Komar” Nr, rej. 141. 

Stan pogody określały zalegajace ma- 
sy powietrzne polarno - kontynentalne, 
chłodne. Pokrycie nieba wynosiło w 
Warszawie 0,5, w czem 0,3 Cu o pod- 
stawie 1000 m do 1500 m, reszta — 
chmury wyższe. Rozkład wiatrów: 


00m — E — 18 
200 m — E — 11 
500 m — E — 17 
1000 m — ENE — 14 
1500 m — E — 32 


Oto sprawozdanie pilota: 

„Start z Mokotowa, na starym ,Koma- 
rze' za RWD-8, nastąpił o godz. 11.24 
przy słabym wietrze wschodnim i nie- 
licznych cumulusach. Jednak rzucanie 
w locie wleczonym dowodziło, że ter- 
mika już działa, z chwilą więc, gdy wa- 
rjometr wzrósł do 2,5 m/sek odczepiłem 
się od samolotu (na wys. poniżej 400 m 
nad lotniskiem) i zacząłem cierpliwie 
krążyć w tem miejscu, zyskując stale na 
wysokości. Wiatr znosił mnie na połud- 
niowy zachód. Na wys. — 1200 m wzno- 
szenie ustało (brak cumulusów), więc 
ustawiłem szybowiec wzdłuż linji kole- 
jowej do Skierniewic i poleciałem z wia- 
trem. Początkowo miałem opadanie nor- 
malne, które jednak wkrótce wzrosło, 
więc powiększyłem szybkość i zacząłem 
badać teren, porównując go z mapą. 
Wokół był teren wilgotny, liczne stawy 
i łąki, stąd ustawiczne duszenie, tak że 
bardzo szybko wysokość zmalała do 500 
m. Choć dalej duszenie ustało, to jed- 
nak — stale opadając — miałem przed 
Milanówkiem (23 km od lotniska) już 
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tylko 200 m. Okrążając Milanówek dla 
wyszukania lądowiska spostrzegłem, że 
warjometr przeszedł na zero; zacząłem 
krążyć i wnet zjawiło się 0,5 m/sek, póź- 
niej 1 m/sek, a wkońcu 1,5 m/sek wzno- 
szenia. Tłumaczy się to tem, że Milanó- 
wek leży nieco wyżej, jest więc suchy 
1 porośnięty lasem iglastym. Gdy już 
miałem znaczną wysokość, dostrzeglem 
cumulus, którym kończył się mój komin; 
na wys. 1200 m wyleciałem z pod nie- 
$o i poleciałem bardziej na zachód od 
pierwotnego kierunku. Tu jednak zno- 
wu łąki i pola zdusiły mnie, więc zawró- 
ciłem na Żyrardów, gdzie widniały zda- 
la iglaste lasy. Tam krążąc, wywindowa- 
em się z 300 m na 1000 m. Teraz już 
byłem pewny 50 km (do kat. D) i skie- 
rowałem się na Łowicz lecąc od cumu- 
lusa do cumulusa, na wys. od 600 m 
do 1200 m. Od Łowicza zmieniłem kie- 
runek na południowy zachód i, lecąc 
nad szosą i torem kolejowym, dotarłem 
do Zgierza. Po drodze pod potężnym cu- 
mulusem (a może cumulonimbusem?) uzy- 
skałem maks. wysokości 1500 m i sły- 
szałem głuche grzmoty z wnętrza chmu- 
ry. Stwierdziłem pozatem, że nie zaw- 


sze dolatując z wiatrem do cumulusa 
pierwej napotyka się wznoszenie, a 
później przy opuszczaniu go — opada- 


nie. W większości wypadków było ra- 
czej przeciwnie, tak, że trzeba być przy- 
gotowanym na jedno lub drugie. Będąc 
nad Zgierzem zobaczyłem już Łódź, do 
której dotarłem z bocznym wiatrem. Po 
drodze wpadłem pod rozpadający się cu- 
mulus, który zdusił mnie do 350 m, 
ale zaraz potem złapałem ,komin” ter- 
miki z nad miasta i na wys. 700 m 
doleciałem do lotniska w  Lublinku, 
gdzie lądowałem po 3 h 11” lotu, prze- 
bywając w linji prostej 121 km”. 


W obu ostatnich sprawozdaniach war- 
to zwrócić uwagę na dane, odnoszące 
się do prądów w sąsiedztwie obłoków 
cumulusowych. 

y 
M * 

Pozatem Sekcja Szybowcowa A. W. 
przeprowadziła w czerwcu na zlecenie 
Ministerstwa Komunikacji kurs szkolny 
lotów ciągnionych za samolotem. Kur- 
sem kierował instr. pil. p. Różański. 


Wzięło w nim udział 24 osoby. 
T, W. 


4 
4 » 


Autor powyższego pragnie podzięko- 
wać p. mag. Rafałowskiemu z G. W. 
S. M. za udzielenie danych meteorolo- 
gicznych, które zużytkował w swojem 
sprawozdaniu. 


Sokola Góra — Kołki n. Styrem 
117,6 «m 


W końcu maja r. b. pilot Sekcji Szy- 
bowcowej A. W., p. Leszek Szwarc, wy- 
konał pierwszy na Wołyniu poważny 
przelot żaglowy. Poniżej podajemy opis 
tego lotu w relacji pilota. 

Red. 


Wystartowałem dnia 28.V, o godz. 7.37 
na ,Komarze” do lotu warunkowego 
5-godzinnego. Wiatr wiał południowy 
o sile 8 — 10 m/sek. Krążyłem kilka- 
krotnie, ale dużej wysokości osiągnąć nie 
mogłem. Około godz. 11.45 wykręciłem 
się na 1200 m i poleciałem w kier. NE, 
by mieć szanse „ratunku' na zboczach 
parku krzemienieckiego. Nad stacją w 


Prz OS UKTA o LARA SPA MESE 


Krzemieńcu (10 km) miałem 700 m, po- 
tem 400; zmieniłem kierunek na pół- 
nocny. Do Dubna (40 km) wysokość wa- 
hała się od 700 — 800 m — kręciłem się 
w licznych kominkach, w których wzno- 
szenie nie przekraczało 0,5 m/sek. Nad 
Dubnem wydostałem się z 400 na 1400 
m, później — w paśmie cumulusów — 
na 1650 m nad start. Przez pół godzi- 
ny zamieniałem wznoszenie na szybkość, 
lecąc pod cumulusami z prędkością wła- 
sną 80 — 90 km/sek. Koło Ołyki cumu- 
lusy znikły i zostało czyste niebo. Zszed- 
łem z 1600 na 700 m i znów leciałem 
między 700 a 800 m, wykorzystując sła- 
be kominki (0,5 m/sek) przy bezchmur- 
nem niebie. Wkońcu zacząłem regular- 
nie tracić wysokość, aż opadłem do 250 
m nad start (przed Kołkami). Napotka- 
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ny „kominek' dał mi znów 600 m i mi- 
nąłem Kołki. Jakieś 10 km za Kołkami 
zaczynają się lasy. Nie chcąc ryzykować, 
zdecydowałem się na powrót. Po po- 
wrocie miałem jeszcze 400 m wysokości 
co, wraz z różnicą poziomów startu i lą- 
dowania (200 m), dawało 600 m. Starto- 
wałem w Kołkach obok szkoły o godz. 
14.5. Przelot trwał więc 2 godz. 20 min., 
odległość przeleciana — 117,6 km. W 
czasie przelotu wiatr scichł do 2 — 4 
m/sek, co zauważyłem przy zyskiwaniu 
wysokości nad Sokola, gdyż drugi Ko- 
mar „skończył sie”, gdy ja w czasie krę- 
cenia z 200 na 1200 m przeleciałem 
1,5 km (przy wznoszeniu od 0,5 — 2,5 
m/sek.). Przecietna 50 km/godz. zawdzie- 
czam więc napotkanemu, dlugiemu pa- 
smu cumulusów. 


Zawody - pokazy szybowcowe w Budapeszcie 


w czasie Zjazdu ISTUS'a 


Od 18 do 24 maja b. r. odbywały się 
w Budapeszcie obrady Międzynarodowej 
Komisji Studjów Szybowcowych (ISTUS), 
w ramach których Aeroklub Węgier 
urządził pokazy-zawody szybowcowe. 


Program i regulamin zawodów były 
bardzo proste: przewidziano nagrody za 
największą wysokość (ponad 1000 m), naj- 
dłuższy przelot (ponad 50 km) i najdłuż- 
szy czas lotu (ponad 5 godzin), uzyskane 
w czasie trwania obrad ISTUS'a przez 
pilotów zagranicznych i węgierskich. 


Start mógł nastąpić na jednem z szy- 
bowisk (Harmashatarhegy, Gyóngyós i 
Budaórs) z liny startowej albo na lotni- 
sku Mátyástóld — przy pomocy samo- 
lotu. 

W ramach tej imprezy latali piloci 
czterech krajów: Polski, Niemiec, Wę- 
gier i Austrji. 

Polska ekipa reprezentowała Związek 
Harcerstwa Polskiego, który z inicjaty- 
wy i na zaproszenie przewodniczącego 
skautingu węgierskiego, hr. Teleky, 
wziął udział w polsko-węgierskim har- 
cerskim obozie szybowcowym, zorgani- 
zowanym w czasie Konferencji na ska- 
utowskiem szybowisku Hármashatárhegy 
pod Budapesztem. 


Jest to jedyne w swoim rodzaju szy- 
bowisko, położone tuż koło wielkiego 
miasta. Lata się nad samym Budapesz- 
tem, co jest nietylko ciekawe i orygi- 
nalne, ale także ma duże znaczenie ze 
względu na warunki termiczne, jakie da- 
je połączenie wpływu wielkiego miasta 
i zbocza. 

W lotach czasowych panorama Buda- 
pesztu stanowi miłe i pożądane uroz- 
maicenie, znakomicie skracające długie 
godziny żaglowania. 


Naprawdę niezapomniane wrażenia 
daje w nocy widok świateł wielkiego 
miasta ze szczytu panującej nad nim 


góry Hármashatárhegy. To też napewno 
do najmilszych chwil zaliczaja uczestni- 
cy ISTUS'a wieczór, spędzony przy og- 
nisku w polsko-węgierskim obozie szy- 
bowcowym. 

Geneza zblizenia lotniczo-harcerskiego 
polsko-wegierskiego siega czasów Mie- 
dzvnarodowego Jamboree w Gödöllő w 
roku 1933, kiedy polska grupa szybow- 
cowa, obozując i latając z węgierskimi 
druhami zdobyła sobie ich uznanie i 
sympatję, darząc tem samem gospodarzy 


za ich wyczyny, pracę i bardzo serdecz- 
ną gościnność, 


Jechaliśmy do Budapesztu jak do sta- 
rych przyjaciół i z tego też względu, że 
w tegorocznej wvorawie brało udział 
kilku uczestników Jamboree (m. inn. My- 
narski, Kula i Piątkowski). 


Nasza ekipa liczyła 10 pilotów, w 
tem, poza wymienionymi „weteranami, 
byli pp.: Derengowski, Szydłowski i Ma- 
tławski. 

Sprzęt składał się z trzech szybowców 
(Sokół, CW-5 i Komar) oraz płatowca 
RWD-8, SP-ZHP, ufundowanego dla 


harcerzy przez Past'ę. 


Niemcy reprezentowane były przez 
Hannę Reitsch, W. Hirth'a i Dittmar'a 
z Rhónsperberem i Klemmem, Austrjacy 
latali na 2 Rhónsperberach i dwuosobo- 
wym  szybowcu  „Kamerad”, wreszcie 
Węgrzy — Rotter, Stef i Domanits — 
na ,Karakanie”. (Szybowiec „Karakan”, 
konstrukcji inż. L. Rottera, posiada wszy- 
stkie rekordy węgierskie, a m. inn. — 
270 km-owy przelot na termice). 


Piloci, biorący udział w zawodach, 
musieli sprawiedliwie dzielić swój czas 
między latanie, obrady ISTUTS'a i ko- 
rzystanie z gościnności gospodarzy, 
przeto nie można było zauważyć wśród 
zawodników bardzo wojowniczego na- 
stroju. Latało się raczej przy okazji i w 
chwilach wolnych od innych zajęć. Po- 
nieważ pozatem przez kilka pierwszych 
dni padał deszcz, wykonano razem za- 
ledwie kilkanaście lotów, które dały 
następujące wyniki: 

naiwiększą wysokość, ok. 2000 m, zdo- 
był Dittmar na Rhónsperberze; 


najdłuższy przelot — 130 km — wy- 
konał Rotter na Karakanie, wreszcie 


nagrodę za czas zdobył 6-godzinnym 
lotem nad zboczem Harmashatarhegy pi- 
lot węgierski, na Grunau Baby. 


Z innych wyników wymienić należy 
grupowy przelot 2 Austriaków na Rhóns- 
perberach do Czechosłowacji (ok. 120 
km), przelot Dittmara (również do Cze- 
chosłowacii) 120 km, przeloty Młynar- 
skiego i Szydlowskiego na Komarze (ok. 
40 km) oraz lot Matlawskiego na Koma- 
rze — 4 godz. 


Nasz CW-5 po pierwszym locie od- 
mówił posłuszeństwa, gdyż cellon całe- 
mi płatami odpryskiwał ze skrzydeł, 
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Stało się tak dzięki niezbyt staranne- 
mu wykończeniu szybowca (odnosi się 
to, niestety, do naszych wszystkich szy- 
bowców) i nieprzygotowaniu go do za- 
granicznej wyprawy. 

Na zakończenie Konferencji, w nie- 
dzielę, 24 maja, odbyły się na lotnisku 
Matyśsłóld pokazy dla uczestników 
obrad i licznie zebranej publiczności. 

Zaczęło się od przykrego wypadku, 
jakiemu uległ pierwszy szybownik świa- 
ta, Wolf Hirth. 

Po starcie przy pomocy wyciagarki 
na kabinkowym ,Zoóglingu” i zbyt nisko 
wykonanym renwersie, zabrakło wyso- 
kości do wyprowadzenia szybowca, a 


przy uderzeniu o ziemię pilot doznał 
złamania obu nóg. 
Potem nastąpiły starty  Dittmara 


i Rottera do żaglowania na termice, 
efektowna akrobacja Kuli i Derengow- 
skiego na Sokole i wreszcie pięknie 
i precyzyjnie wykonana przez węgier- 
skiego pilota, Majoros'a, akrobacja na 
Klemmie (przez cały czas poniżej 200 m). 

Złośliwe wiatry zaniosły szybowce 
Austrjaków do Czechosłowacji, dzięki 
czemu rozmaite formalności nie pozwo- 
lily im na czas wrócić i pokazać zespo- 
łowej akrobacji, którą zachwycali wi- 
dzów w czasie treningów. 


* 
* x 


Gościna nasza na Wegrzech nasuwa 
cały szereg refleksyj. Przedewszystkiem 
sprawa akrobacji na szybowcach i pla- 
towcach motorowych. 

Tak niemieckie, jak i węgierskie szy- 
bowce wyczynowe są dopuszczone do 
akrobacji. Pilot szybowcowy po kilku 
godzinach lotu, motorowy — po ok. 20 


godzinach, ćwiczą akrobację. O znacze- 
niu tego dla kwalifikacyj pilota nie trze- 
ba mówić. 

Tymczasem u nas, na ok, 400 pilotów 
kat. Cu, zaledwie kilkunastu przeszło 
kurs akrobacji i mamy w tej chwili tyl- 
ko 2 szybowce, dopuszczone do tego ro- 
dzaju lotów, Piloci motorowi mają wyla- 
tanych po 400 godzin i nie mogą marzyć 
o korkociągu, który jest równie podsta- 
wowym elementem pilotażu, jak np. 
skręt, chyba, że pilot poleci „nad Wi- 
lanów” i tam coś pokręci bez fachowej 
rady instruktora i na nieodpowiednim 
sprzęcie. 

Czekamy w klubach na akrobacyjne 
szybowce i akrobacyjne samoloty! 

Druga sprawa — to wykończenie szy- 
bowców. Tak ze względu na koszty cią- 
glych remontów i długotrwałe unieru- 
chomienie maszyn, jak i z powodu na 
ich własności lotne powinny wytwórnie, 
konstruktorzy i instytucje do tego po- 
wołane zająć się tą sprawą i opracować 
środki i metody wykończenia szybow- 
ców rasowych i szkolnych. W porówna- 
niu z niemieckiemi i austrjackiemi szy- 
bowcami nasz sprzęt wygladal bardzo 
opłakanie. 

Wreszcie trzecia uwaga, nasuwająca 
się przy okazji omawiania budapeszteń- 
skiej wyprawy — to przygotowanie lu- 
dzi. 

O sprzęcie wspomniałem poprzednio, 
a o ludziach powiem, że albo trzeba 
przed wyjazdem zagranicę dać pilotowi 
trening, albo nie można jego i lotnictwa 
polskiego narażać na lekką... kompromi- 
tację, Kto widział jeden z pierwszych w 
Budapeszcie akrobacyjnych lotów na 
„Sokole' — przyzna mi rację. 

SP: 


Rozkwit Wołyńskiej Szkoły Szybowcowej na Sokolej Górze 


W uzupełnieniu wiadomości, podanych 
przez Skrzydlatą o sukcesach wołyńskich 
szybowników, podajemy dalsze piękne 
wyniki, w które obfitował kwietniowy 
kurs szybowcowy na Sokolej Górze. Na- 
leży podkreślić, że wyczyny stały się 
udziałem nietylko doświadczonego pilota 
kat. D, kierownika Szkoły p. Z. Mikul- 
skiego, lecz i młodych  szybowników, 
wychowanków Szkoły na Sokolej Gó- 
rze. 


Rekordy wołyńskiego szybownictwa 
przedstawiają się jak niżej. Przelot 
docelowy z powrotem na miejsce startu 
Sokola Góra — Białokrynica — Sokola 
Góra (odległość w jedną stronę 17 km) 
na ,Komarze” — kierownik Szkoły p. Z. 
Mikulski. Wysokość, osiągnięta w locie, 
1.210 m. Długość przelotu — 77 km, z So- 
kolej Góry do Ołyki na C WS: kierow- 
nik warsztatu Szkoły p. B. Rodziewicz. 
Największą wysokość, 1.495 m n. s., uzy- 
skał ś. p. Szutkowski. Pozatem osiągnię- 
to szereg wysokości ponad 1,000 m : 1,210 
m — p. Mikulski, 1.066 m — p. Szwarc, 
1.064 m — p. Urban; z powodu małej ilo- 
Ści barografów, jakiemi dysponuje szkoła, 
nie uwzględniono trzech wysokości ponad 
1,000 m, uzyskanych w dwu lotach p. Ro- 
dziewicza i w locie p. Chomsa. W ciągu 
miesiąca kwietnia wykonano szereg prze- 
lotów do Krzemieńca i z powrotem na 
miejsce startu; w lotach na czas naj- 
lepszy wynik osiąśnął Urban 6 godz. 7 
min; loty ponad 5 godzin wykonali: p. 
Rodziewicz i $. p. Szutkowski, 


W ciągu niespełna czterech miesięcy 
b. r. wykonano już na Sokolej Górze 
2,300 lotów w czasie 350 godzin, wyda- 
no 19 kat. A, 21 kat. B, 4 kat. Cs i 17 
kat. Cu. Poszczególni piloci wypełnili 
szereg warunków do kat. D, a p. Ro- 
dziewicz przelotem do Ołyki uzyskał 
nieoficjalnie pierwszą na Wołyniu kat. 
D, która nie będzie mogła być prawdo- 
podobnie zatwierdzoną z powodu braku 
barogramu. 

Loty pieciogodzinne, a przedewszyst- 
kiem liczne wysokości ponad 1,000 m i 
przelot 77 km dowodzą wielkich możli- 
wości szybowiska wołyńskiego, które, 
posiadając świetne warunki terenowe i 
tabor, składający się obecnie z 22 szy- 
bowców, zapewnia pilotom pełne wy- 
szkolenie szybowcowe od kat. A do wy- 
czynowej kat. D. Ostatnio zbudowany 
nowy hangar na szczycie Sokolej Góry 
przeznaczono na tabor rasowy, by umoż- 
liwić natychmiastowe uruchomienie star- 
tu przy warunkach żaglowych, a przy- 
znany przez Zarząd Główny L.O.P.P. sa- 
mochód transportowy pozwoli kierow- 
nictwu Szkoły włączyć przeloty do sta- 
lego programu kursów treningowych. 
Pełna zrozumienia dla potrzeb szybow- 
nictwa praca Wołyńskiego Okręgu Wo- 
jewódzkiego L.O.P.P. i Obwodu Powia- 
towego L.O.P.P. w Krzemieñcu oraz ener- 
gja kierownika Szkoły, p. Z. Mikulskiego, 
pozwalają spodziewać się dalszego wspa- 
niałeśo rozwoju szkoły szybowcowej 
Wołynia i snuć najpomyślniejsze wnio- 
ski na jej przyszłość, 


Francja 


Nowy francuski rekord wysokości. 
Słynny pilot szybowcowy „Avii', Eryk 
Nessler, pobił 12 kwietnia r. b. dotych- 
czasowy krajowy rekord wysokości. Wy- 
startowawszy o godz. 11 min. 45 z Ma- 
zamet (Montagne Noire) na szybowcu 
wyczynowym Avia — 41P, osiągnął wy- 
sokość 1750 m, lądując następnie o 16 h 
10. Lot był wykonany w ramach uro- 
czystości, urządzonych przez Klub Szy- 
bowcowy w Tuluzie. 


Premje dla szybownictwa. Ustalono 
następujące premje na rok bieżący na 
zakup sprzętu latającego: za szybowiec 
szkolny — 1000 fr., wyczynowy — 4 tys. 
franków, rekordowy — 6 tys. fr. Za wy- 
szkolenie uczniów kluby otrzymają: za 
kat. B — 100 fr., za kat. C — 300 fr., 
i 500 franków za kat. D. Sądząc z do- 
tychczasowej praktyki francuskiej, cena 
za kat. D jest stanowczo zaniska (ka- 
tegorję D posiada jedynie Nessler). 


Premje dla rekordzistów. Za pobicie 
szybowcowego rekordu odległości lub 
wysokości (międzynarodowe) w czasie 
od 1.VI. do 15.X. r. b. przeznaczone są 
nagrody po 9 tysięcy fr. Międzynarodo- 
wy rekord długotrwałości lotu oceniono 
tylko na 6 tys., a za rekordy krajowe 
płaci się jedną trzecią wyliczonych 
kwot. 


Konkurs Lepine. We wrześniu b. r. 
odbędzie się w ramach słynnego, 34-g0 
skolei konkursu Lepine, konkurs lotu 
mięśniowego. Dopuszczone sa zarówn0 
aparaty cięższe, jak i lżejsze od powie- 
trza. Te ostatnie muszą jednak dać się 
napełnić gazem podnośnym w ciągu 15 
minut, zaś całe urządzenie do napełnia- 
nia i wytwarzania gazu winno być do 
lotu zabierane na aparat. Energje musku- 
łów wolno akumulować na kwadrans 
przed startem. Liczba osób załogi ogra- 
niczona jest do dwu. Pod uwagę wzięte 
będą loty ponad 100 m. 


Litwa 


Litewski rekord długotrwałości. 17 
maja r. b. pilot Jonas Pyragius pobił li- 
tewski rekord lotu długotrwałego, osią- 
$ając doskonały czas 22 h 36. P. Py- 
ragius jest kierownikiem szkoły szybow- 
cowej Aeroklubu Litwy w Nidas nad 
wybrzeżem Bałtyku. Lot wykonany zo- 
stał nad wydmą piaszczystą długości za- 


ledwie 1200 m, na szybowcu typu 
„Falke” i przerwany był z powodu osła- 
bienia wiatru. Dotychczasowy rekord, 


należący do tegoż pilota, pochodził z 
przed 2 lat i wynosił nieco ponad 12 h 
30”. 


Nlemcy 


Zawody na Wasserkuppe. Tegoroczne, 
17-e skolei zawody w Rhón, odbeda sie 
dopiero w drugiej polowie pazdziernika, 
w dniach 16 — 30.VIII. Chodzi tu o po- 
kazanie ich przybywajacym na Olimpja- 
de. 


2. S. S. R. 


Nowy sowiecki rekord odległości. 26 
maja pilot sowiecki Kimmelman wyko- 
nal przelot — na szybowcu „Czajka ''- 
Awianito CAGJ-I — z miejscowości Pier- 
womajskaja w kierunku Podolska, Sie- 
rymchowa i Tuły, osiągając dystans 230 
km w linji powietrznej. Pilot odczepił 
się od maszyny holującej na wysokości 
400 m. Czas przelotu — 7 godzin, 


A e A O A PRO 


SER A AS ARA A Ć 


189 


EP SA O ROA 


Otwarcie Szkoły Lotniczej LOPP w Bielsku na Śląsku 


Dzień 31 maja był świętem śląskiego 
lotnictwa. W dniu tym nastąpiło bowiem 
poświęcenie i otwarcie nowego lotniska 
w Aleksandrowicach pod Bielskiem, po- 
łączone z otwarciem pierwszej, ufundo- 
wanej przez L.O.P.P. szkoły pilotów, na- 
zwanej Szkołą Lotniczą im. Marszałka 
Józeła Piłsudskiego. Jest to zdarzenie o 
znaczeniu niecodziennem, zasługującem 
na szczególną uwagę. Bo oto powstał 
nowy ośrodek wyszkolenia lotniczego, z 
którego corocznie wychodzić będzie kil- 
kudziesięciu nowych lotników. Tych 
sześćdziesięciu młodych pilotów, którzy 
tam kończyć będą pierwszą część swo- 
jej drogi do lotnictwa, to jednak dla roz- 
woju naszego lotnictwa pozycja poważ- 
na, to nietylko wielka przysługa odda- 
na armji, lecz również pełen znaczenia 
krok naprzód w dziedzinie sportu lot- 
niczego. 

Szkoła Lotnicza L.O.P.P. w Aleksan- 
drowicach jest równiecześnie początkiem 
nowego etapu pracy Ligi Obrony Po- 
wietrznej i Przeciwgazowej. Świadczy to, 
że organizacja ta rośnie z dnia na dzień 
w siły, że nie poprzestaje już tylko na 
przygotowywaniu do lotnictwa, lecz 
wstąpiła na drogę dawania Państwu lot- 
ników gotowych, odejmując mu wiele z 
tego ciężaru, który dotychczas na niem 
wyłącznie spoczywał. Dziś już możemy 
stwierdzić, że Śląsk był w tym wypad- 
ku, jak zawsze, pierwszy, ale nie ostat- 
ni. W najbliższym czasie zanosi się na 
utworzenie przez L.O.P.P. dwóch podob- 
nych ośrodków wyszkolenia lotniczego. 

Obok tego kilka słów należy się sa- 
memu lotnisku w Aleksandrowicach. Jest 
to już drugie lotnisko, wybudowane przez 
L.O.P.P. na Śląsku. Położone w przepię- 
knej podgórskiej okolicy letniskowej u 
stóp Beskidów ma ono pierwszorzędne 
znaczenie nietylko jako siedziba szkoły 
lotniczej, ale i jako lotnisko sportowo- 
turystyczne. Urządzone jest tak, że za- 
sługuje całkowicie na nazwę jednego z 
najpiękniejszych lotnisk w Polsce. 

W dniu 31 maja już od wczesnych śo- 
dzin rannych ciągnęły na lotnisko do 
Aleksandrowic tłumy publiczności. Dro- 
ga do lotniska sunęły dziesiątki samo- 
chodów, po bokach czerniło się od lu- 
dzi. Na pobliską stację zajechały pocią- 
gi popularne. Niemal równocześnie na 
stację w Bielsku przybył witany owa- 
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Ogólny widok lotniska od strony portu 


cyjnie Prezes Zarządu Głównego L.O.P.P., 
gen dyw. L. Berbecki. 

Lotnisko powiewało na powitanie 
chmurami biało-czerwonych i biało-żół- 
tych sztandarów. 

Uroczystość rozpoczęto mszą polową 
w hangarze, na której zgromadzili się 
wszyscy dostojnicy z wiceministrem ko- 
munikacji inż. Bobkowskim, gen. Ber- 
beckim i wojewodą dr. Grażyńskim na 
czele. Naprzeciw hangaru po lewej stro- 
nie lotniska stanęły długie szeregi samo- 
lotów: pierwsza eskadra szkolna im. Mar- 
szałka Piłsudskiego, samoloty wszystkich 
aeroklubów i niemal wszystkich pułków 
lotniczych. 

Po mszy świętej i ceremonji poświęce- 
nia lotniska odbyła się niezwykle pod- 
niosła, nacechowana poczuciem ważności 
chwili, uroczystość otwarcia Szkoły Lot- 
niczej. Zapoczątkował ją przemówieniem 
starosta bielski dr. Bocheński, który po- 
witał gości i, obrazując pokrótce rozwój 


na lotnisku w Bielsku 


Hangar i budynki szkoły 


L.O.P.P. na tym terenie, wyraził głęboką 
radość, że właśnie tu na Śląsku, u za- 
chodniego krańca Rzeczypospolitej po- 
wstała ta szkoła, będąca dowodem wytę- 
żonej pracy nad realizacją zasad, pozo- 
stawionych narodowi w testamencie 
przez Marszałka Piłsudskiego. 

Skolei prezes Podoficerskiego Komite- 
tu Zbiórki na Lotnictwo Sportowe st. 
sierż. Stanisław Wojnicki dokonał aktu 
przekazania ufundowanych przez ten 
Komitet 9-ciu samolotów Szkole Lot- 
niczej na ręce wojewody dra Grażyń- 
skiego, jako prezesa Śląskiego Okręgu 
LOR, 

Wojewoda Grażyński w przemówieniu 
swem podkreślił, że jednym z głównych 
aktualnych problemów w Polsce jest 
zwalczenie kryzysu gospodarczego, cze- 
go domaga sie również obrona naszego 
Państwa. Przypomniał apel gen. Smigle- 
go-Rydza, wzywający do skoordynowa- 
nia wszystkich sił pod hasłem wzmoc- 
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nienia obronności kraju. Hasło to powin- 
no skupić wszystkich w pracy nad ener- 
śiczną i zdecydowaną rozbudową pote- 
gi militarnej Państwa. Uroczystość otwar- 
cia nowego lotniska i szkoły lotniczej 
jest uroczystością nietylko Śląska ale i 
całej Polski i stanowi dowód, że pewien 
odcinek pozytywnej pracy został zam- 
knięty realizacją wielkiego i ważnego 
dzieła. W końcu, w gorących słowach 
podziękował licznie zgromadzonym 
przedstawicielom Korpusu Podoficerów 
za hojny dar 9-ciu samolotów dla szko- 
ły, stwierdzając z radością, że ten pięk- 
ny czyn znajduje już licznych naśladow- 
ców. 

Następnie gen. Berbecki dokonał 
otwarcia lotniska i szkoły, w których to 
dziełach ujrzał złożony przez ziemię ślą- 
ską dowód wielkiej ofiarności i gorącego 
przywiązania do Polski. Święto to jest 
nietylko świętem Śląska, ale i świętem 
jego gospodarza, wojewody Grażyńskie- 
go i świętem całego lotnictwa polskiego. 
Szkoła pilotów jest dalszym krokiem 
naprzód do wzmocnienia naszych sił lot- 


Prezes Zarz. Gł. LOPP, p. gen. L. Berbecki, 
dekoruje odznaką LOPP zasłużonych działa- 


czy na Śląsku 

niczych. Narody stają się wielkiemi, o ile 
społeczeństwo współpracuje z ich rzą- 
dami i rządy te wspomaga. A potrzeby 
lotnictwa należą w Państwie do najważ- 
niejszych. 

Na zakończenie przemówił wicemini- 
ster Bobkowski, podkreślając szczegól- 
ne znaczenie tej szkoły jako placówki 
powstałej z ofiar społeczeństwa, której 
pracy i rozwojowi patronować będzie 
Wielki Duch Marszałka Piłsudskiego. 

Oficjalną część uroczystości zakończył 
gen. Berbecki dekoracją Odznaką Ho- 
norową L.O.P.P. za zasługi położone 
przy budowie lotniska i organizowaniu 
szkoły, Wojewoda  Grażyński otrzymał 
złotą odznakę poraz drugi. Ponadto zło- 
temi odznakami zostali udekorowani: 
Sekretarz Śląskiego Okręgu LOPP rad- 
ca T. Stopczyński, inż. Witold Kłębkow- 
ski kierownik budowy lotniska, dr. Wik- 
tor Przybyła burmistrz Bielska, oraz st. 
sierż. Wojnicki. 

drugiej części uroczystości odbyły 
się pokazy lotnicze. Skromny ich pro- 
gram tłumaczy się olbrzymiemi trudno- 
ściami, z jakiemi Śląsk przy organizowa- 
niu tego rodzaju imprezy zawsze 'walczy, 
niemniej jednak brawurowe loty kpt. Pe- 
terka na RWD-9, pokaz RWD-13 doko- 
nany przez p. Al, Onoszkę oraz piękne 
akrobacje szybowcowe pp. Derengow- 
skiego i Kuli spotkały się z entuzjastycz- 
nem przyjęciem 20.000 publiczności. 


Wyniki VII Lotu Południowo- Zachodniej Polski 


W dniach 31.V i 1.VI b. r. odbyły się 
krajowe zawody sportowo lotnicze p. n. 
„VII Lot Południowo Zachodniej Polski 
im. kpt. pil. Franciszka Zwirki”. 

Regulamin zawodów obejmował: 


1) W dniu 31.V — przelot na trasie: 


Kraków — Częstochowa — Kielce — 
Mielec — Sandomierz — Lublin — Za- 
mość — Lwów, z lądowaniem we wszy- 


stkich tych miejscowościach z wyjątkiem 
Kielc i Lublina, gdzie należało tylko 
zrzucić meldunki ciężarkowe. 

2) W dniu 1.VI — przelot na trasie: 


Lwów — Krosno — Dębica — Nowy 
Sącz — Tarnów — Nowy Targ — Biel- 
sko — Katowice — Kraków, z lądowa- 


niami we wszystkich tych miejscowo- 
ściach z wyjątkiem Nowego Sącza i Tar- 
nowa, gdzie należało zrzucić meldunki. 
Prócz tego na odcinkach lotu: Tarnów — 
Nowy Targ i Nowy Targ — Bielsko obo- 
wiązywała próba orjentacji, polegająca 
na odnalezieniu w terenie i oznaczeniu 
na mapie dwuch znaków T. 

3) W dniu 1.VI — próbę opanowania 
pilotażu, polegającą na wykonaniu spi- 
rali dwustronnej, trzech ósemek i lądo- 
wania w prostokącie (w jednym locie) 
na lotnisku w Krakowie. 

Udział w zawodach zgłosiło 19 załóg. 
W dniu rozpoczęcia zawodów na star- 
cie znalazło się 16, ukończyło zaś za- 
wody — 13 załóg *). 

Warunki atmosferyczne w dniu 31 ma- 
ja były pomyślne, Start z Krakowa na- 
stapil o godz. 7-ej. Do Lwowa w tym 
dniu przybyły wszystkie załogi. 

Dnia 1 czerwca przed południem w 
okręgu na zachód i na północ od Dę- 
bicy i Nowego Targu oraz w Krakowie 
i Katowicach było pochmurno, pułap od 
50 do 100 metrów, miejscami deszcze 
i burze. Pogoda poprawiła się dopiero 
koło godz. 14-ej. Mimo to, ogromna wię- 
kszość (13) załóg dotarła do Krakowa 
przed godz. 15, a dwie pierwsze załogi 
przybyły koło godz. 11-ej, co świadczy 
zarówno o wysokim poziomie wyszkole- 
nia pilotów, jak o ich dużej ambicji 
sportowej i o doskonałości. naszego 
sprzętu. 

Niestety, zawody nie obeszły się bez 
wypadku. Mianowicie w Krośnie jeden 
z zawodników przy lądowania wpadł na 
stolik sędziowski, raniąc ciężko komisa- 
rza zawodów, p. dr. Pirgo, który nastę- 
pnie zmarł w szpitalu. 

Jeden z zawodników zabłądził i lądo- 
wał w Gliwicach, gdzie władze niemiec- 
kie odniosły się doń nadzwyczaj uprzej- 
mie i przychylnie. Po uzupełnieniu ma- 
terjałów pędnych załoga ta odleciała do 
Polski, lecz wskutek opóźnienia i omi- 
nięcia kilku punktów trasy, została wy- 
eliminowana. 

W Krakowie dnia 1 czerwca o godz. 
15.30 rozpoczęły się próby  opano- 
wania pilotażu, poprzedzone pokazami 
lotów szybowcowych, poświęceniem sa- 
molotu sanitannego Polskiego Czerwo- 
nego Krzyża i zakończone startem ba- 
lonu wolnego ,Kraków” o godz. 18.30 
oraz lotami pasażerskiemi publiczności, 
której zebrało się kilka tysięcy. 

Wieczorem tegoż dnia w salonach 
Garnizonoweśo Kasyna Oficerskiego w 
Krakowie odbył się bankiet dla zawod- 
ników i zaproszonych gości. 


*) Specyfikację przynależności do klu- 
bów, ilości i jakości samolotów, biorą- 
cych udział w zawodach, podaje tabela. 


Co się tyczy regulaminu zawodów, 
to — jak się okazało przy jego realiza- 
cji — sprawa wyeliminowania momentu 
szybkości (wyścigu) w locie okrężnym 
i przeniesienia punktu ciężkości na re- 
gularnosé lotu została rozwiązana po- 
myślnie. Potwierdzają to bliskie do prze- 
ciętnej (340) ilości punktów, zdobyte za 
lot okrężny przez większość zawodni- 
ków na samolotach różnych typów, z 
przewagą dla samolotów o małej szyb- 
kości, które leciały najregularniej. 

Słuszny i sprawiedliwy okazał się 
również handicap dobiegu przy lądo- 
waniu dla różnych typów samolotów z 
hamulcami i bez. Natomiast fakt, że dłu- 
gość dobiegu przy lądowaniu liczono 
(zgodnie zresztą z regulaminem) nie od 
przedniej granicy prostokąta, lecz od 
miejsca pierwszego dotknięcia podwo- 
ziem ziemi wewnątrz prostokąta — mo- 
że obudzić pewne zastrzeżenia. Nie cho- 
dzi bowiem tylko i wyłącznie o to, na 
jakiej przestrzeni pilot zdoła zatrzymać 
maszynę, lecz również o to, aby lądo- 
wanie wypadło jak najekonomiczniej pod 
względem rozporzadzalnego miejsca w 


terenie ograniczonym, t. j. — jak naj- 
bliżej przedniej krawędzi prostokąta. 
Innemi słowy: z regulaminu usunięto 


przy tej próbie moment orjentacji pilo- 
ta co do punktu dotknięcia ziemi, pozo- 
stawiając tylko moment wyczucia naj- 
korzystniejszej szybkości poziomej i 
pionowej (opadania) samolotu dla osiag- 
nięcia krótkiego dobiegu na terenie nie- 
ograniczonym. Takie ujęcie tej próby — 
mojem zdaniem — mija się z celem, 
gdyż próba ta określać winna umiejęt- 
ność lądowania na małych, przygodnych 
lądowiskach, nie zaś na wielkich lotni- 
skach, gdzie wcale o krótkie siadanie 
nie chodzi. 

Zajęcie dwuch pierwszych miejsc w 
cgólnej punktacji zawodów przez za- 
wodników krakowskich, przy silnej kon- 
kurencji równie doświadczonych i do- 
brze wyszkolonych załóg innych klu- 
bów należy przypisać obok osobi- 
stych walorów sportowo lotniczych 
pp. Tyrały i Chałupnika oraz ich 
towarzyszów, również bardzo dobrej 
znajomości trasy zawodników kra- 
kowskich, zwłaszcza w okolicach pod- 
górskich. W złych warunkach atmosfe- 
rycznych, w jakich się lot na tej czę- 
ści trasy odbywał, znajomość terenu i 
trening w turystyce lotniczo-górskiej — 


że tak powiem — stały się czynnikami 
decydującemi. 
Najlepiej poza pilotami krakowskimi 


znali trasę i warunki lotu w górach za- 
wodnicy lwowscy i łódzcy. To też zdo- 
bycie dopiero piątego miejsca przez p. 
Szarka z Aeroklubu Lwowskiego przy- 
pisuję pechowi, który prześladował te- 
go b. dobrego pilota sportowego w pier- 
wszym dniu zawodów, 

Samą organizację zawodów, mimo 
drobnych usterek, określiłbym, jako do- 
brą. Miarą sprawności Komisji Sędziow- 
skiej było ogłoszenie przyblizonych wy- 
ników zawodów w dwie godziny po ich 
zakończeniu, przyczem wyniki te po 
kontroli uległy minimalnym zmianom. 

Specjalne uznanie i podziękowanie ze 
strony Aeroklubu Krakowskiego należy 
się Dyrekcji Polskiego Radja i Rozgło- 
śni Krakowskiej za bezinteresowne na- 
dawanie komunikatów dla zawodników 


i propagandę zawodów. 
J. Meissner 


5 AERA. VADC A; TPA PARIO 


O 


LSKA 


ya... D 


Tablica punktacji VII Lotu Południowo-Zachodniej Polski im. kpt. 


Ilość punktów 


Franciszka Żwirki 


Z 


Mościcki Klub Balonowy — pragnąc 
wzbudzić zainteresowanie sportem ba- 
lonowym w szerszych warstwach społe- 
czeństwa — urządza corocznie z wiosną, 
podobnie jak inne organizacje sporto- 
we, pewnego rodzaju „otwarcie sezonu” 
(jakkolwiek nazwa ta nie odpowiada ści- 
śle rzeczywistości). 


Tem otwarciem sezonu jest samocho- 
dowy pościg za balonem — w roku bie- 
żącym IV — o nagrodę przechodnia Klu- 
bu. Pościg ten gromadzi z roku na rok 
coraz to większą ilość wozów oraz po- 
większa ilość gości. Do tegorocznego po- 
$cigu przybyło na start 25 samochodów, 
począwszy od wyścigowego Austro- 
Daimlera, a skończywszy na małych Ta- 


trach i DKW. 


Balon „Mościce 1”, pilotowany przez 
kpt. Pomaskiego, z załogą: inż. Hiillen — 
jako sędzią — i gośćmi: panią Brewiń- 
ską i mjr. Chmurą, wystartował z miej- 
sca wzlotów o godz. 11-ej i przy sła- 
bych wiatrach z kierunku SE poszybo- 
wał na Wierzchosławice. Auta po prze- 
byciu Dunajca znalazły się w dość rzad- 
kiej sieci dróg i rozjechały się w różne 
strony — licząc na dłuższy lot. Z po- 
wodu jednak nadchodzącej burzy i du- 
żego obciążenia balonu pilot zmuszony 
był do lądowania już po godzinie lotu w 
okolicy Borzęcina. Idące tuż pod balo- 
nem wozy w tej chwili dosięgły go i pier- 


Mościckiego 


Klubu 


wsze miejsce zdobył inż. Tertil na „Pra- 
dze”, 
Pościg zakończył się zbiórka nad Wi- 
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Balonowego 


słą naprzeciw Nowego Korczyna i pod- 
wieczorkiem. 


Zorganizowana poczta balonowa otrzy- 
mała około 2000 listów z całej Polski, 
które opatrzono pięknemi okolicznościo- 
wemi pieczęciami Klubu i Urzędu Pocz- 
towego w Mościcach i oddano poczcie 
w Borzęcinie. 


Omawiając ostatni pościś za balonem 
w Mościcach nie od rzeczy będzie 
wspomnieć o lotach M. K. B. w ogólno- 
ści. Otóż w ciągu roku 1935 wykonał 
Klub ten 30 lotów przeważnie szkolnych, 
dla kandydatów na pilotów balonów wol- 
nych, przelatując łącznie 3455 km w 134 
godzinach i przewożąc 89 osób. W licz- 
bie tej było 9 lotów nocnych. Loty od- 
bywały się prawie że całkowicie na ba- 
lonie ¡,Mos$cice”. 


Z końcem ubiegłego roku zawarto z 
Aeroklubem Krakowskim umowę, na 
mocy której członkowie Sekcji Balono- 
wej AK szkolić się będą w M. K. B. na 
balonie „Kraków'. Prace te z dobrym 
skutkiem prowadzi się w roku bieżącym. 


W roku obecnym otrzymał Klub dru- 
gi balon 750 m? — „Mościce I" SP—AXZ, 
który brał udział w tegorocznych zawo- 
dach o puhar im. płk. Wańkowicza. Pi- 
lotów licencjonowanych posiada Klub 3, 
pozatem egzaminowanych 6. W tym ro- 
ku Klub ma zamiar prze rroge pierw- 
szą setkę swych lotów. 
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VIII Krajowe Zawody Balonów Wolnych o puhar inż. płk. Wańkowicza 


Dnia 17 maja 1936 r. odbyły się w To- 
runiu VIII krajowe zawody balonów wol- 
nych o puhar im. płk. Wańkowicza, ufun- 
dowany w roku 1925 przez oficerów balo- 
nowych ku czci płk. Wańkowicza, zasłu- 
żonego organizatora pierwszych jednostek 
balonowych. Puhar ten jest nagrodą prze- 
chodnią i zdobywa go na własność ten 
klub balonowy, który zwycięży trzykrot- 
nie, przyczem nie jest wymagana bezpo- 
średnia kolejność zwycięstw. 

W zawodach brało udział 12 balonów, 
w tej liczbie 6 z klubów cywilnych (w ro- 
ku ubiegłym zgłoszono tylko 3 balony cy- 
wilne). Wśród zawodników była po raz 
pierwszy kobieta, panna Wojtulanisówna, 
szkoląca się na pilota balonoweśo w 
Aeroklubie Warszawskim. 

Zawody zaszczycili swoją obecnością: 
dowódca Okręgu Korpusu Nr. VIII gen. 
bryg. Tommee, płk. Wańkowicz oraz licz- 
ni przedstawiciele władz wojskowych i 
cywilnych. 

Lista zgłoszonych balonów była naste- 
pująca: 

Aeroklub Warszawski -— balony „Syre- 
na” i „Legjonowo '; 

Aeroklub Krakowski — balon  „Kra- 
ków"; 

Aeroklub Lwowski — balon „Sanok"; 

Aeroklub Pomorski — balon „Wilno '; 

Mościcki Klub Balonowy — balon „Mo- 
ścice''; 

1 Bataljon Balonowy — balony ,Gryf", 


„Hel” i ,Lwów”; 
2 Bataljon Balonowy — balony „Kato- 
wice", „Łódź”' i „Jabłonna”. 


W dniu zawodów pogoda dopisała. Już 
o godzinie 14-ej tłumy ludzi ciągnęły w 
kierunku pola wzlotów przy hali balono- 
wej. Same zawody były poprzedzone 
przez różne imprezy, urządzone stara- 
niem miejscowego komitetu L. O. P. P., 


jak pokaz szybowców i wzloty, mały 
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z KR prasti 


Cel zaznaczo- 
ny kołem podwójnem (drugie od dołu) 


Miejsce lądowania balonów. 


Gordon-Bennett dla młodzieży, zawody 
modeli latających oraz ćwiczenia druży- 
ny odkażającej. Dużą atrakcją było wy- 


Balony w hali 


konywanie skoków na balonie jumpin- 
gowym. 


A teraz wróćmy do właściwych zawo- 
dów. Wobec nieodpowiedniego dla lotu 
na odległość kierunku wiatru, komisja 
sportowa zmieniła warunki lotu, zgod- 
nie z regulaminem zawodów. Loty 


nie odbyły się na odległość lecz do celu, 
to znaczy, że narzucono załogom zgóry 
pewien punkt w terenie, w pobliżu któ- 
rego należy wylądować. Oczywiście punkt 
taki musiał leżeć na drodze przypuszczal- 
nych kierunków lotu. W tym wypadku 
wyznaczono jako cel rozwidlenie dróg — 
2 km. na północ od stacji koleiowej Bia- 
łośliwice w powiecie Wyrzysk (na pogra- 
niczu niemieckiem), w odległości około 
106 km. od miejsca startu. 

Punktualnie o godz. 16-ej rozwarły się o- 
gromne wrota hali balonowej i wyprowa- 
dzono do startu pierwszy balon. Następ- 
ne wypuszczano w odstępach 5-minuto- 
wych, według wylosowanej kolejności. 
Wszystkie balony uplasowały się w po- 
wietrzu w kierunku celu i teraz rozpoczę- 
ła się właściwa walka o palmę zwycię- 
stwa. Poszczególne balony zwiększały lub 
zmniejszały wysokość, szukając najdogod- 
niejszej warstwy powietrza, która znosi- 
łaby je na cel. Walka była tembardziej 
zacięta, że balony były rozrzucone na sto- 
sunkowo niewielkiej przestrzeni. Piloci, 
obserwując się wzajemnie, doskonale wi- 
dzieli i wyczuwali manewr współzawod- 
ników. Trasa lotu prowadziła początkowo 
mniej więcej wzdłuż Wisły. Już w okoli- 
cy Bydgoszczy można było przypuszczać, 
jakie balony posiadają największe szan- 
se zwycięstwa. Były to właśnie te, któ- 
re potrałiły utrzymać się najbardziej na 
południe. Około godz. 19-ej pierwsze 
balony zbliżały się do celu i lądowały 
kolejno w blasku zachodzącego słońca. 
W późnych godzinach nocnych prawie 
wszystkie załogi spotkały się na stacji 
kolejowej Białośliwice, gdzie pełne do- 
brego humoru żywo komentowały prze- 
bieg zawodów i składały gratulacje zwy- 
cięzcom. Pobieżne obliczenia wyników 
zostały po dokładnem sprawdzeniu za- 
twierdzone przez komisję sportową, któ- 
ra ustaliła następującą kolejność miejsc: 


Odległość od 


Miejsce Balon 0 o'g a celu km, 
I „Sanok* por. Koblański 
p. Kubica 0,9 
II „Hel“ kpt. Mensch 
por. Filipkowski 1,8 
III „Wilno“ por. Brenk 
p. Osmañski 3,0 
IV „Łódź por. Bloch 
ppor. Łaszewski 4,3 
V „Jabłonna“ por. Kolasiński 
por. Masłakowiec 4,8 
VI „Katowice“ por. Sidor 
ppor. Kędzierski 5,0 
VII „Gryf por. Zub 
por. Paszkiewicz 5,7 
VIII „„Legjonowo'' p. Rojek 
p. Paszkowski 6,9 
IX „Syrena“ inż. Janik 
p. Wojtulanisówna 8,7 
Xx „Lwów” por. Wirszyłło 
por. Szurgot 9,3 
XI „„Mościce' inż. Kłodnicki 
p. Kasprzak 9,7 
XII „Kraków p. Włodarczyk 
p. Mysłowski 11,7 
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Wystawa 


Na terenie Lindarangen, portu lotnicze- 
$o dla wodno-samolotów, została zorga- 
nizowana międzynarodowa Wystawa ILIS 
(Internationella Luftfartsutstallningen i 
Stockholm 1936). W dniu 15-go maja b. r. 
o godz. 15-ej król szwedzki Gustaw do- 
konał, w otoczeniu Członków Rządu i 
Przedstawicieli świata lotniczego, otwar- 
cia Wystawy. Salonu aeronautycznego 
w Stokholmie nie można nazwać między- 
narodowym, gdyż Francja, Włochv i Ro- 
sja Sowiecka w wystawie tej udziału nie 
wzięły ze względów politycznych, czy 
ekonomicznych, a może ze względu na 
położenie geograficzne Szwecji. Na czo- 
ło wysunęło się stoisko Rzeszy Niemiec- 
kiej, co było wyrazem niewątpliwie do- 
brze pojętej propagandy i silnej iendencji 
zdobycia rynku krajów północnych. 


„Reichsverband der Deutschen Luft- 
fahrt-Industrie' zorganizował swoje stoi- 
sko w specjalnie zbudowanym hangarze. 
Ponieważ jedyny hangar wystawy okazał 
się zaszczupły, przeto Niemcy zdecydo- 
wali się na budowę nowego i uczynili to 
w niespełna tydzień, kosztem około 200 
tys. złotych. Zaiste — rozmach imponu- 
jący! Z tego też powodu warto było je- 
chać do Sztokholmu, aby zobaczyć cho- 
ciaż pawilon Rzeszy. Zademonstrowano 
tam eksponaty dosłownie wszystkich ga- 
łęzi lotnictwa, począwszy od studjów do 
przemysłu pomocniczego i urządzeń lot- 
niskowych. W dziale płatowców wojsko- 
wych zachowano zwykłą rezerwę, wy- 
stawiając jedynie szereg maszyn szkol- 
nych i przejściowych, a nie ujawniając 
najnowszych zdobyczy lat ostatnich. A 
więc jednomiejscowy Focke-Wulf „Stós- 
ser”, „Arado Ar-76', dwumiejscowy „Go- 
tha-147'. Stoisko Arado zawierało mię- 
dzy innemi wiele fotografij prototypów 
całkowicie nieznanych. Z samolotów 
sportowych, obok typów powszechnie 
znanych, takich jak Biicker-Jun$mann i 
Klemm-25, wystawiono przeróbkę Chal- 
lenge'ówki — czteromiejscową limuzynę 
Messerschmidt Me-108 „Taifun'. Plato- 
wiec ten ma chowane w locie podwozie, 
sloty, klapy i jest on wyczerpująco za- 
opatrzony w instrumenty pokładowe, bę- 
dąc bezsprzecznie najlepszą maszyną sa- 
lonu. Posiada on silnik ośmiocylindro- 
wy, odwrócony Argus As-10 C chłodzo- 
ny powietrzem, o mocy 240 KM. Slo- 
ty — sterowane automatycznie, rozłożo- 
ne na dług. % skrzydła. Charakterystycz- 
ne dane tego płatowca są następujące: 
rozpiętość — 10.25 m, długość — 8,3 m, 
wysokość — 2,3 m, powierzchnia nośna 
— 16 m”, ciężar płatowca pustego z 
kompletnem wyposażeniem — 780 kg, 
ciężar użyteczny — 500 kg, ciężar w lo- 
cie — 1.280 kg, obciążenie skrzydeł — 
8 kg/m”, obciążenie mocy — 3,54 kg KM, 

Wyczyny z motorem Hirth 220 KM i 
obciążeniem 1.250 kg: szybkość max. — 
300 km/godz., szybkość przelotowa — 260 
km godz., szybkość lądowania przy cięża- 
rze całkowitym 1.100 kg — 72 km godz, 
czas wzncszenia na 1.000 m — 3 min. 10 
sek., na 3.000 m — 12 min. 45 sek., na 
4,000 m — 39 min. Pułap — 6.500 m, pro- 
mień działania — 1.300 km. 


Z płatowców komunikacyjnych wysta- 
wiono Junkersa Ju-86 z dwoma motorami 
Diesel-Jumo 205 i z chowanem w gondo- 


ILIS w Sztokholmie 


lach silnikowych podwoziem. Dane cha- 
rakterystyczne i wyczyny: rozpiętość — 
22,5 m, długość — 17,5 m, wysokość — 
4,8 m, powierzchnia nośna — 82 m”, cię- 
żar własny — 4.940 kg, ciężar w locie — 
7.700 kg, obciążenie skrzydeł — 94 kg 'm”, 
obciążenie mocy — 6,4 kg na KM. Szyb- 
kość max. — 300 km/godz, szybkość 
przelotowa — 285 km/godz, szybkość lą- 
dowania — 98 km/godz, długość startu 
— 370 m, wybieg przy lądowaniu — 250 
m, czas wznoszenia na 1.000 m — 43 
min., pułap teoretyczny — 6.500 m, pu- 
łap praktyczny — 6.100 m. 


Obok Jumo-205 w dziale silnikowym 
pokazano , Argus” 8-0 cylindrowy (V — 
odwrócony), chłodzony powietrzem, o mo- 
cy 240 KM oraz ¡Siemens” o mocy 150 
KM. Pozatem wystawiono śmigła kon- 
strukcji drewnianej i metalowej, o stałym 
i zmiennym skoku oraz konstrukcji mie- 
szanej (piasta metalowa, łopatki drew- 
niane). Obszerny dział instrumentów po. 
kładowych i urządzeń lotniskowych obej- 
mował stoiska „,„Ascania' i aparatów 
TSF na krótkie i długie fale oraz instala- 
cyj do lądowania bez widoczności (Tele- 
funken i Lorenz). Zmontowano również 
mały tunel aerodynamiczny, gdzie uwi- 
doczniono opływ strug powietrza na 
skrzydle ze slotami i klapami. 


Szwedzkie fabryki metalurgiczne de- 
monstrowały różne gatunki stali i metali 
lekkich oraz ich zastosowanie w kon- 
strukcji lotniczej. Szwedzka wytwórnia 
Sparmann's Flygplanverkstad w Sztok- 
holmie wystawiła 2 jednomiejscowe pła- 
towce: turystyczny i wojskowy. Płatowiec 
turystyczny — zaopatrzony w silnik Gip- 
sy Major — uderzająco podobny do Bre- 
dy-39, jest dolnopłatem  usztywnionym 
ścięśnami. Posiada on szybkość max. 240 


km/godz. i szybkość minimalną — 85 
km/godz. 
Viking II — jest czteromiejscową limu- 


zyną turystyczną, zbudowaną na pływa- 
kach jako hydroplan. Zaopatrzony w sil- 
nik rzędowy o mocy 200 KM, jest zupeł- 
nie podobny układem i sylwetka ze- 
wnetrzna do polskiej ,RWD-13", Dane 
charakterystyczne: rozpietosé — 12,40 m, 
długość — 8,75 m, wysokość — 2.20 m, 
powierzchnia nośna — 21,8 m”, ciężar 
własny — 740 ke, ciężar w locie — 1.250 
kg. Wyczyny płatowca — z zastosowa- 
niem jako lądowy: szybkość max. — 
235 km/godz. przelotowa — 210 km 'śodz, 
szybkość lądowania — 80 km godz. Pułap 
praktyczny — 5.150 m. 


Anglja potraktowała najobszerniej dział 
silników, reprezentowany przez 18 wv- 
twórni. Jako iedyny samolot angielski 
wystawiono  ¡,Monospar Ambulance" i 
model redukcyjny dwumotorowca bom- 
bardujacego — Handley Page HP-53. 
Handley Page demonstruje  pozatem 
skrzydło szczelinowe i nowy elektryczny 
wyrzutnik bomb, umożliwiający wyrzu- 
canie serjami lub pojedyńczo. Z działu 
silników obszerne stoisko zajmuje firma 
Napier z silnikami Dagger i Rapier, Arm- 
strong-Siddeley i Rolls-Royce. De Havil- 
land przedstawił silnik Gipsy Six z gon- 
dolą w przekrojach, zmontowany na pos- 
tumencie, tworzącym efektowną całość. 
Stoisko holenderskiego Fokkera wysta- 
wilo samolot linjowy Fokker C-10 na tle 
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olbrzymich fotografji, zajmujących całą 
ścianę i tworzących wraz z eksponatem od- 
powiednio ustawionym całość eskadry w 
locie. Fokker C-10 wyposażony jest w sil- 
nik Hispano z działkiem. Kompletnie u- 
zbrojony i wystawowo wykonany, był on 
jednym z najładniej pokazanych samolo- 
tów. Jego dane charakterystyczne i wy- 
czyny: rozpiętość — 12 m, długość — 9,2 
m, wysokość — 3,3 m, powierzchnia noś- 
na — 31,7 m”. Największa moc silnika — 
860 KM (przy 2.400 obrotów), całkowity 
ciężar samolotu — 1.665 kg, ciężar uży- 
teczny — 1.025 kg, obciążenie na m? — 
85 kg, obciążenie mocy — 3,1 kg/KM, 
szybkość max. — 350 km 'godz, szybkość 
przelotowa na 2/3 mocy — 290 km/godz, 
szybkość przelotowa na 55% mocy — 
273 km/godz. Pułap teoretyczny — 8.200 
m, pułap praktyczny — 7.900 m, zasięg — 
1.000 km przy szybkości przelotowej. 
Wznoszenie na 1.000 m — 21 min, na 
5.000 m — 11,3 min. 


Oprócz modelu historycznego pierwsze- 
go samolotu Fokkera z roku 1910 poka- 
zano szereg modeli redukcyjnych nowych 
prototypów, a więc Fokker F-37, Fokker 
F-36 (z chowanem podwoziem), dwu- 
motorowy bombardujący Fokker C-5, 
Fokker B-5 (jako hydroplan wywiadow- 
czy) oraz S-56 — najnowocześniejszy 
czteromotorowy samolot pasażerski o 
szybkości max. 355 km/godz. Ciężar cał- 
kowity tego samolotu wynosi 22.500 kg. 


Czeska wytwórnia Walter'a zademon- 
strowała całą game produkcji w dziale 
silników od najniższej do najwyższej mo- 
cy. A więc od. „Atom'a'” 25 KM do „Pe- 
gaza" 450 KM. Z samolotów lekkich wy- 
stawiono „Praga-Baby' i model reduk- 
cyjny nowego dwumotorowca „Aero 204". 
Finlandja wystąpiła z jedynym samolo- 
tem dwupłatem, ,„„Tuisku'. Jest to płato- 
wiec łącznikowy lub lekki wywiadowczy. 
który mimo słabego silnika (zaledwie 215 
KM) posiada niezłe wyczyny: szybkość 
max. — 210 km/godz, długość startu — 
70 m, pułap praktyczny 4.500 m. Cię- 
żar całkowity — 1.625 kg. Wykonanie 
płatowca bardzo nowoczesne. 


Polskie stoisko, ładnie urządzone i 
przybrane barwami narodowemi z her- 
bem państwowym u góry, ulokowano w 
dobrem miejscu. Widzieliśmy tam 2 pła- 
towce Państwowych Zakładów  Lotni- 
czych, a mianowicie: linjowy PZL-23 i 
myśliwski PZL-11C, oraz turystyczny 
„RWD-13'. Na ścianie za stoiskiem pol- 
skiem wisiał rozpięty balon ,Kosciuszko”, 
który, jako jedyny na Wystawie, budził 
wielkie zainteresowanie. Szereg ekspona- 
tów z dziedziny naszego przemysłu 
drzewnego, silnik słabej mocy Wytwórni 
„Avia”, konstrukcji inż. Petera oraz fo- 
tografje i barwne plansze, demonstrują- 
ce rozwój naszego lotnictwa, tworzyły 
ładnie harmonuzującą całość. Nasze pła- 
towce cieszyły się może największą frek- 
wencją ciekawych, dzięki całkowitemu 
wyposażeniu i wybitnym zaletom. 


Ogólne wrażenie z salonu — dodatnie, 
do czego w pierwszym rzędzie przyczynia 
się pawilon niemiecki, będący wyrazem 
dobrze rozumianej propagandy i metody 
zdobywania rynku przez rozmach. 
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LOTNICT WO POPULARNE 


O właściwe ustosunkowanie 


Nikomu nie przyjdzie do głowy prze- 
czyć, że do tego, aby lotnictwo rzeczy- 
wiście spopularyzowało się, t. zn. żeby- 
śmy doszli do godnego uwagi rozpow- 
szechnienia prywatnych właścicieli sa- 
molotów, te ostatnie winny być tanie. 
I ten punkt programu „nowego lotni- 
ctwa' znajduje oczywiście wszędzie zro- 
zumienie. 

Ale samolotem, który chcemy dać do 
rąk szerokim rzeszom, nie może być by- 
le co, jakiś kawał skrzydła ze skrzy- 
nią — kadłubem i jakkolwiek doczepio- 
nym silniczkiem. Jeżeliby takie miało 
być wyjście, to niepotrzebnie tak długo 
hasło to nie wyzwalało się na zewnątrz 
i niepotrzebnie czekało na naszą epokę 
techniki lotniczej. Właśnie jednak owo 
opóźnienie wskazuje, że na cenie kupna 
sprawa się nie kończy. 

Jest to, zdawałoby się, rzecz sama 
przez się zrozumiała. Od samolotu, na- 
wet małego, mamy prawo dziś żądać 
czegoś więcej, jak tylko tego, by po 
długich trudach zdołał oderwać się o 
ziemi. Było to godne uwagi, ale 25 lat 
temu. Dzisiaj zaś nikomu na długo nie 
wystarczy. Sławny Fokker powiedział 
kiedyś, że można latać i na bramie od 
stodoły. I miał rację. Przekonaliśmy się 
dostatecznie, że po przyczepieniu silni- 
ka ze śmigłem bardzo wiele nawet nie- 
zgrabnych przedmiotów jest w możności 
unosić się w powietrzu. 

A jednak, mimo całej oczywistości te- 
go twierdzenia, odnosi się chwilami wra- 
żenie, że nie wszyscy o tem pamiętają. 
Dość przyjrzeć się niektórym płatow- 
com, bez liku obecnie budowanym. Zda- 
je się czasami, że ich twórcy myśleli 
tylko o jednem: byle taniej. Nic poza 
ceną kupna (bo nawet nie eksploatacji). 
Istny zmysł tandeciarstwa. Aby łatwiej, 
aby prościej, aby mniej drzewa i płót- 
na, — a co z tego wszystkiego wyjdzie 
to już wszystko jedno. 

Są to kłopoty zagraniczne, Warto jed- 
nak przestrzec przed tem niebezpieczeń- 
stwem, gdyż w miarę wzrostu zaintere- 
sowania samolotem prywatnym w Pol- 
sce, może ono zagrozić i u nas. Niezna- 
ni konstruktorzy wyrastają jak grzyby 
po deszczu i z niezmierną zarozumiało- 
ścią każdą wadę swego płodu tłumaczą 
tem, że „tak jest taniej”. 

Oczywiście, jeśli ktoś ma chęć sam 
sobie sklecić takie fruwające „byle co”, 
nikt mu nie może tego bronić. Ale też 
nikt nie ma obowiązku mu w tem po- 
magać, a tembardziej do jego nieumoty- 
wowanych zamiłowań dokładać publicz- 
ne pieniądze. Instynkt samozachowawczy 
nakazuje nadto uniemożliwić mu czynie- 
nie wokół swych ,ulepszeñ” (lub raczej: 
pogorszeń) hałasu i egzaltowanej rekla- 


Z niewielkiem doprawdy złagodzeniem 
możnaby to samo powiedzieć i o równie 
częstym wypadku przeciętności bezna- 
dziejnej i banalnej, nic nie wnoszącej 
nowego. Tutaj także największa ostroż- 
ność jest na miejscu. Wogóle najlepiej, 
żeby i tego nie było. Kto nie ma nic 
nowego do powiedzenia, — niechże sie- 
dzi cichol 

Można w wielu wypadkach, nawet 
mniej jaskrawych, zaobserwować prze- 
wagę czynnika ceny sprzedażnej apara- 
tu nad względami ma jego przydatność, 


praktyczność i t. d. Jest to z gruntu 
złe nastawienie. Gdyby ludzkość zaw- 
sze chciała ze wszystkiego wykręcać 
się najmniejszym wysiłkiem, to można 
sądzić, że do tej pory mieszkalibyśmy w 
jaskiniach i jedli befsztyki dokładnie na 
surowo, W dziedzinie lotnictwa popu- 
larnego trzeba jeszcze dziś załatwić wie- 
le trudności główniejszych, a potem 
przyjdzie pora na upraszczanie. Niechaj 
najpierw będzie dobrze, — po tem ła- 
two już będzie zrobić to minimalnym 
kosztem. Jest mocno wątpliwe, czy od- 
wrotna droga prowadzi do tego same- 
go celu. 

Zdaje się, że główną winę za wyrażo- 
ny wyżej niekorzystny stan rzeczy po- 


nosi poważny przemysł lotniczy i po- 
ważni technicy i konstruktorzy. Zarów- 
no pierwsi jak i drudzy wciąż jeszcze 
nie mogą w dostatecznym stopniu na- 
brać ochoty do pracy nad lotnictwem 
prywatnem we właściwem znaczeniu te- 
go słowa. Wprawdzie z dnia na dzień 
niemal sytuacja się poprawia, ale jeszcze 
jest zamało czynnych wśród tych, którzy 
tutaj rzeczywiście coś mają do powie- 
dzenia. Na niezapełnionem przez nich 
miejscu plenią się więc bujnie wszelakie 
chwasty o bardzo „przyziemnych' ten- 
dencjach lub równa, bezbarwna, „ze- 
szloroczna” trawa... 

Nieograniczonych proroków 
trzeba mieć na oku. 


taniości 


Nowe samoloty czechosłowackie — Zlin 


Wysiłek Czechosłowacji w dziedzinie 
taniego lotnictwa prywatnego staje się 
doprawdy  zastanawiający. Od blisko 
dwu lat górnopłat „Praga-Baby'' zdoby- 
wa sobie stale rosnące uznanie w całej 
Europie: jak już doniosła Skrzydlata, sa- 
molocik ten budowany jest z licencji w 
Anglji (w zakładach Hills € Son). Szcze- 
gólnie godny uwagi jest ostatni wyczyn 
pilota H. Brook'a na seryjnym płatow- 
cu, który powtórzył rajd D. Llewelyn'a 
na olbrzymiej trasie Londyn — Kapsztad. 

W poprzednim numerze pisaliśmy o 
dwumiejscowej maszynie, wypuszczonej 
przez zakłady Benesz-Mraz. Podobnie, 
jak w „Baby', piloci umieszczeni tam 
są obok siebie, słowem — nad dąże- 
niem do charakteru wyczynowego sa- 
molotu góruje dążenie do dania zało- 
dze maksimum wygody i przyjemności. 

Obecnie na widownię występują jesz- 
cze zakłady Zlinska Letecka Akc. Spol. 
i to odrazu z dwoma płatowcami: jedno- 
oraz dwumiejscowym.  Pomówimy naj- 
pierw o większym z nich, „Żlin XII". 

Jest to dolnopłat wolnonośny, o sie- 
dzeniach, usytuowanych jedno za dru- 
giem, z dwusterem i zamkniętą kabiną 
(limuzyna). 

Płat składa się z dwu połówek tra- 
pezoidalnych o końcach zaokrąglonych, 
ustawionych w wyraźne „V'. Konstruk- 
cja skrzydeł — wyłącznie drewniana, 
jednopodłużnicowa  (dźwigar skrzynko- 
wy); całość jest kryta sklejką. 

Kadłub, o przekroju zaokrąglonego od 
góry prostokąta, stanowią wręgi tegoż 
kształtu, złączone przez cztery podłuż- 
nice. Kadłub jest kryty sklejką. Za kabi- 
ną załogi znajduje się bagażnik. Przy 
wymiarowaniu kabiny wzięto pod uwagę 
spadochrony plecowe. Dostęp do kabi- 
ny — przez odsuwane okapotowanie. 

Statecznik usterzenia poziomego jest 
nastawialny na ziemi. Konstrukcja obu 
stateczników — drewniana, pokrycie — 
sklejką. Ster poziomy i kierunkowy róż- 
nią się od stateczników pokryciem (płó- 
tno). 


Wyczyny z silnikiem 


5 podróżna — 120 R 

de lądowania — 60 o 
pulap praktyczny — 3600 m 
zasięg — 350 km 
wysokość po 3' lotu — 360 m 


Persy l 
Szybkość maksymalna — 140 km/godz 


Podwozie, o rozstawie kół 2 m, two- 
rzą dwa trójkowe układy pretowe. Pre- 
ty ukośne biegną do podłużnicy kadłu- 
ba, pionowy — do płata; pret pionowy 
jest amortyzowany (kauczukowe krąż- 
ki i sprężyna). Całość — wyposażona w 
pneumatyki niskiego ciśnienia Bata 
420 X 150. Płoza ogonowa — na koń- 
cu kadłuba. 


Jako napęd przewidziano 3 różne sil- 
niki (do wyboru): 


Persy I — 37 KM —poj. 19 1 
Persy II — 45/50 KM— poj. 2,251 
Walter Mikron — 50/55 KM —poj, 2,18 1 


Dwa pierwsze silniki mają cylindry po- 
ziome, przeciwległe (dwa po dwa), trze- 
ci — 4 cylindry w rząd, odwrócone. 
Wszystkie one chłodzone są powietrzem. 
Silniki Persy osadzone są na 4 sworz- 
niach na pierwszej wrędze kadłuba, wy- 
posażonej nadto w blachę antyogniowa. 
Silnik Walter montuje się na ramie z 
rur stalowych, również w czterech 
punktach. Okapotowanie silnika — z bla- 
chy aluminjowej. Zbiornik paliwa, o po- 
jemności 30 litrów, znajduje się w kadłu- 
bie, między deską ogniową a kabiną pa- 
sażera, 


Wyposażenie w przyrządy, objęte po- 
daną ceną samolotu, liczy: 

szybkościomierz, 

licznik obrotów, 

manometr do smaru, 

termometr do smaru, 

wysokościomierz. 


Główne charakterystyki samolotu Zlin 


XII 


rozpiętość — 10,0 m 
długość — 78 m 
wysokość — 18 m 
max. głęb. płata — 21 m 
rozstaw kół podwozia — 2,0 m 
pow. nośna — 12 m? 
ciężar własny — 290 kg 
ciezar w locie — 480 kg 
moc — 37 KM 
Persy II W alter-Mikron 
155 km/godz. 165 km/godz 
135 4 140 > 
60 ; 60 5 
3900 m 4000 m 
320 km 300 km 
380 m 380 m 
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Narazie fabryka dostarcza samolot z 
silnikiem Persy 45/50 KM lub z Walter- 
Mikron 50/55 KM. Ceny za całość wy- 
noszą odpowiednio 35, względnie 39 tys. 
koron czeskich. 

Żlin XII wykonał próby, przepisane 
przez CINA. W chwili obecnej ma on 
za sobą ponad 700 godzin lotu. 

Ta sama fabryka wypuściła też nie- 
dawno samolot jednomiejscowy, typu 
Żlin IX. Cena jego, łącznie z silnikiem, 
wynosi. znacznie poniżej 3 tysięcy zł. 


Samolot czechosłowacki Żlin XII 


Żlin IX jest dolnopłatem wolnonośnym 
konstrukcji całkowicie drewnianej, z 16- 
konnym, trzycylindrowym silnikiem 
Salmson. Szybkość podróżna — około 
100 km/godz. Oto jego dane charaktery- 
styczne: 


Sowiecki slabosilniky dwupłat w tandem 


Studenci Instytutu Lotniczego w Mo- 
skwie opracowali nowy dwupłat tande- 
mowy *), który należy umieścić pomiędzy 
aparatem Mignet'a a samolotem „Le Tau- 
pin” Luis Peyret'a lub może Mauboussin'a 
„Hemiptere'. Konstrukcja ta przygotowa- 
na została na konkurs popularnych pła- 
towców słabosilnikowych, którego pro- 
gram streszcza się w następujących sło- 
wach: łatwość pilotażu, bezpieczeństwo 
lotu, niski koszt budowy i eksploatacji. 

odróżnieniu od „Pou du ciel'a” 
oba płaty, przedni o rozpiętości 6 m 
i tylny o rozpiętości 4,4 m, są osadzone 
na kadłubie nieruchomo. Połówki przed- 
niego płata umocowane są do kadłuba 
przegubowowo i uchwycone dwoma za- 
strzałami z każdej strony; skrzydło tyl- 
ne jest wolnonośne. 

Jako elementy sterowe służą: ster 
kierunkowy z dużym statecznikiem pio- 
nowym oraz lotki szczelinowe, umiesz- 
czone wzdłuż całej rozpiętości płata 
przedniego. Lotki te do sterowania po- 
przecznego wychyla się w zwykły spo- 
sób (w przeciwnych kierunkach), zaś do 
sterowania glebokosciowego — w jedna- 
kowym kierunku, 

Główną korzyścią, jaką daje tande- 
mowy układ powierzchni nośnych jest 
płaski przebieg biegunowej w okolicy 
maksymalnego  spólczynnika udźwigu. 
Dmuchania tunelowe okazały, że w za- 
kresie kątów natarcia od 12% do 36" 
100 Cy wynosi niemal niezmiennie 120. 
Ta właściwość aerodynamiczna pozwala 
oczekiwać miewrażliwości na przeciąg- 
nięcie, co jest ważne dla celów szkole- 
nia, w okresie, gdy uczeń nie posiada 
jeszcze dostatecznego wyczucia szybko- 
ści. Z konstrukcyjnego punktu widzenia 
dogodny jest duży zasięg położenia środ- 
ka ciężkości, w którym aparat jest sta- 
teczny. 

Odnośnie konstrukcji należy jeszcze 
zauważyć, że oba płaty są dwupodłuż- 
nicowe, o obrysie widocznym na załą- 
czonym rysunku. Podwozie jest wolno- 


rozpiętość — 9,0 m 
długość — 54 m 
wysokość — 1,5 m 
ciężar własny —- 115 kg 
ciezar w locie — 208 kg 
nośne, kółko ogonowe —  przysunięte 


szczególnie blisko do przodu. 

Do napędu służy rzędowy, odwróco- 
ny silnik francuski Aubier € Dunne, 
mocy nominalnej 18 KM, odpowiednio 
okapotowany. Kabina pilota — za przed- 
niem skrzydłem, między lotkami. 


Główne dane samolotu są następują- 
ce: 
rozpiętość (przedniego 
płata) — 6 m 
długość — 4,125 m 
wysokość — 1,6 m 
powierzchnia nośna — 11 m? 
stosunek pow. skrzydła 
przedniego do tylnego — 7 : 4 
moc silnika (nom.) — 18 KM 
ciężar własny samolotu — 120 kg 
„ użyteczny — 110 kg 
pulap — 2300 m 
szybkość max. — 115 km/godz. 
ń podróżna — 90 km/godz. 
n lądowania — 55 km/godz. 
zasięg — 350 km 


KRONIKA 


Wielkie zamówienie na samoloty sla- 
bosilnikowe. Bezpośrednio przed swem 
ustąpieniem, poprzedni minister lotni- 
ctwa, Marcel Déat, polecił zamówić 130 
samolotów słabej mocy, które następnie 
odstąpione będą aeroklubom po bardzo 
zniżonej cenie. Zamówienie obejmuje 40 
płatowców SFAN-4, 40 dolnopłatów 
„Moustique', 40 dwupłatów tandemo- 
wych „Le Taupin” i 10 Mauboussin 
„Corsaire — Junior'. Cena odsprzedaży 
aeroklubom ustalona została na 5 tysię- 
cy franków (poniżej 2 tys. złotych) dla 
„Moustique” i „Taupin', zaś na 7 tys. 
franków za dwumiejscowy SFAN. 


Z irontu „Pou du ciel'a”. Poprzedni 
minister lotnictwa, M. Déat, polecił 
„Service Technique" przeprowadzenie 


pomiarów nad „Pou' naturalnej wielko- 
ści w wielkim tunelu Chalais-Meudon. 
Nowy minister (z gabinetu premjera 
Bluma), Pierre Cot, wydał niedawno for- 
malny zakaz latania na „Pou du ciel'u” 
nad lotniskami państwowemi, dopóki 
nie będą znane wyniki dmuchań. Ostat- 
niemi czasy nawet „Les Ailes” zachęca- 
ją swych czytelników do tego samego. 
Swoją drogą trzeba zauważyć, że sze- 
reg „Poux' lata już długo bez najmniej- 
szych złych skłonności. Zdaje się, że do- 
branie środka ciężkości jest tutaj rzeczą 
bardzo delikatną — i nie dla amatora. 
Zresztą jest jasne, że ten układ płatów 
daje komplikacje ze statecznością. 


Nowy płatowiec Mignet'a. Poza dwu- 
miejscowym ,Pou-Bebe”, o którym do- 
nosiliśmy okazyjnie przed dwoma mie- 
siącami, Henri Mignet wypuścił ostat- 
nio nowy  płatowiec jednomiejscowy, 
oznaczony znakami HM-18. Jeśli wie- 
rzyć prasie francuskiej, budowę jego wy- 
konało dwu ludzi w ciągu tylko 3 ty- 
godni. Jest to przeróbka ,Pou-du-ciel'a”. 
Wyróżnia ją większy nadmiar mocy — 
35 KM (silnik Mengin). Według „Les 
Ailes", samolot ten będzie niezadługo 
budowany przez pewną fabrykę w wiel- 
kiej serji. 

Konkurs „Société du  Duralumin”. 
Ogłoszone zostały warunki konkursu na 
samolot słabosilnikowy, o którym dono- 
silismy w ub. miesiącu. Przedewszyst- 
kiem odbędzie się konkurs projektów; 
autorzy 5 najlepszych otrzymają po 10 
tysięcy franków. Z tych wybrane zosta- 
ną trzy i zostaną wykonane na koszt 
„Socićtć du Duralumin”. Po przeprowa- 
dzeniu prób będą przyznane im nastę- 
pujące nagrody: I — 40 tys. fr, II — 
10 tys. fr. oraz III — 5 tys, franków. 
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NOWOSCI TECHNICZNE 


100 Cy = 373! 


Do bardzo wielkich Cy-ów przyzwy- 
czaiły nas już t. zw. „szykany', które 
w nowoczesnej technice lotniczej zdo- 
były prawo obywatelstwa nietylko w 
odniesieniu do samolotów specjalnych, 
lecz i użytkowych, — a obecnie obser- 
wujemy przenikanie ich także i do lot- 
nictwa słabej mocy, mimo, że z racji 
swego przeznaczenia musi ono unikać 
rozwiązań zbyt skomplikowanych *). 

Ostatnio doniesiono jednak z Francji 
o badaniach laboratoryjnych, które 
przyniosły cyfry, dotąd znane tylko w 
teorji. Jakkolwiek badania te miały 
charakter czysto naukowy, byłoby jed- 


głębokości. W tem miejscu taśma wcho- 
dzi do wnętrza skrzydła (przez odpo- 
wiedni otwór) na rolkę kierowniczą, — 
aby podążyć dalej spowrotem na walec 
napędowy. (Pomiędzy wymienionym wal- 
cem i rolką kierowniczą znajduje się je- 
szcze jedna rolka, służąca jako napinacz 
taśmy). Jak z tego wynika, taśma sta- 
nowi pas bez końca. Wykonano ją z 
tkaniny jedwabnej. 

Tego rodzaju urządzenie zbadano naj- 
pierw w kanale hydrodynamicznym, na- 
stępnie w tunelu aerodynamicznym. 


Zajmiemy się odrazu wynikami tej ostat- 
niej próby 


02), 


Kształt opływu (od lewej do prawej): przy i 


60% z taśmą unieruchomioną (strugi oder- 


wane) przy i = 60% oraz i = 90% — z taśmą ruchomą (strugi przylepione). 


nak może zbyt pochopnem zgóry od- 
rzucać możliwość ich praktycznego wy- 
zyskania. 

P. Aleksander Favre, w trakcie swych 
studjów nad przepływem dwuwymiaro- 
wym w. Institut de Mécanique des 
Fluides w Marsylji, zastosował pewne 
urządzenie, które pozwoliło mu opóźnić 
wielokrotnie kąt natarcia, oderwania 
strug od profilu, — i to dało w rezul- 
tacie ogromne spółczynniki udźwigu, na- 


wet mimo pewnych niesprzyjających 
warunków. 
Warto tu przypomnieć, że główną 


przyczyną różnic, jakie zachodzą pomię- 
dzy aerodynamicznemi krzywemi skrzy- 
dła, teoretycznemi a rzeczywistemi, jest 
zjawisko oderwania strug powietrza, wy- 
stępujące na dużych kątach natarcia. 
Przyczyną tego jest tarcie powietrza o 


powierzchnię płata (teorja t. zw. war- 
stwy granicznej Prandtla) W tej tez 
warstwie ruch może przybrać cechy 


nietrwałości, co właśnie oznacza oder- 
wanie opływu. 

Ażeby taką ewentualność wyelimino- 
wać, zastosowane zostało urządzenie, 
którego istota leży w nadaniu górnej 
powierzchni płata ruchu o takiej szyb- 
kości, jak szybkość przepływającego po- 
wietrza. Skoro w stosunku do tej po- 
wierzchni powietrze nie znajduje się w 
ruchu, lepkość jego nie przychodzi tutaj 
do głosu, a zatem nie wytwarza się 
oderwanie strug. 

Praktycznie zrealizowano to w ten 
sposób, że jako przód profilu dano wa- 
lec, napędzany od silnika. Po tym wal- 
cu bieśnie taśma, okrywajaca profil od 
góry mniejwięcej do dwuch trzecich jego 


odsyłamy do 
l'Académie des 


*) Zainteresowanych 
„Comptes Rendu de 
Sciences”, luty 1936 r. 


Ze względu na małe wymiary dyspo- 
nowanego tunelu (średnica przestrzeni 
pomiarowej — 0,65 m) musiano obrać 
jaknajgrubszy profil, aby obroty rolek 
i walca nie wypadły zbyt wielkie, co 
prowadziloby do trudności natury tech- 


Nowy helikopter Asboth'a 


O pracach węgierskiego konstruktora 
Asboth'a w dziedzinie helikopterów pi- 
salismy obszernie w tegorocznym zeszy- 
cie lutowym. Obecnie możemy podać 
szereg dalszych szczegółów, dotyczących 
budowanego teraz w zakładach Black- 
burn (Anglja) aparatu, wynikających z 
odpowiednich patentów angielskich. 
„Dotychczas Asboth zrealizował w 
swych maszynach dwie rzeczy: piono- 
wy wzlot, względnie pionowe lądowa- 


4) M. 


in. warto donieść, 


że słabo- 
silnikowy płatowiec o niezwykle no- 
woczesnem rozwiązaniu strony aerody- 
namicznej znajduje się obecnie na war- 
sztacie i w Polsce. 


nicznej. Głębokość profilu badanego pła- 
ta wyniosła zaledwie 165 mm. W tych 
warunkach wzgląd na liczbę Reynolds'a 
kazał przyjąć dużą szybkość wiatru, a 
tem samem i dużą szybkość obwodową 
taśmy. Szybkość taśmy doprowadzono 
do 28 m/sek, co dla napędzanego bez- 
pośrednio przedniego walca daje 15.000 
obr/min, zaś dla dwakroć zmniejszonej 
rolki, kierującej z tyłu profilu — aż 
30.000 obr/min. 

Wyniki pomiarów są następujące: 

Przy wydłużeniu 1,94 maksymalny 
wypór osiągnięty został dla kąta natar- 
cia i = 55% i wynosił 100 . cy max. = 
373. Odpowiadałoby to dla wydłużenia 
5 spółczynnikowi wyporu, równemu 400. 
Są to już wielkości dość bliskie cyfr 
teoretycznych. 

Oderwanie struś opóźniono dalej niż 
do kąta natarcia i — 90. Stosunek 
szybkości obwodowej taśmy u do pręd- 
kości wiatru v, dla którego znajdujemy 
się akurat na granicy opływu normalne- 
go i opływu z oderwaniem strug, zale- 
ży od kąta natarcia i dla małych kątów 
wynosi on 0, dla i — 30° jest rzędu 1,5, 
dla i — 50% dosięga 2. Zależy to od 
liczby Reynolds'a i użytego profilu. Dla 
normalnych profilów stosunek u do v po- 
zostałby zerem do i= 15° =- 17%, jednak 
dla profilu użytego przez Favre' a taśmę 
trzeba było uruchomić już od 7% Można 
oczekiwać, ze dla lepszych profilów sto- 
sunek u do v da się zmniejszyć. 

Zastosowanie tego urządzenia na sa- 
molotach (w naturalnej wielkości) nastrę- 
cza szereś poważnych trudności, które 
jednak pomniejsza fakt, że musi ono 
działać tylko okresowo, t. j. w czasie 
startu i lądowania. 


nie (przy działającym napędzie wiatra- 
ka) oraz lot poziomy dzięki dodatko- 
wemu zastosowaniu także i normalnego 
śmigła ciągnącego o osi poziomej na po- 
dobieństwo zwykłych samolotów. Pozo- 
stawało jednak jeszcze rozwiązanie naj- 
istotniejszej kwestji bezpieczeństwa, u- 
możliwienie lotu z niedziałającym silni- 
kiem. Defekt silnika oznaczał w dotych- 
czasowej konstrukcji nieuchronny upadek 
i katastrofę. 

Asboth sięgnął tutaj po zdobycze, uzy- 
skane w spokrewnionej dziedzinie ma- 
szyn latających z obiegającemi płatami, 
t. j do techniki wiropłata (autozyra). 
Nie oznacza to jednak pójścia na kom- 
promis: nowy aparat Asboth'a jest w 
stanie wystartować zupełnie pionowo 
dzięki napędzanym dwu wiatrakom, po- 
czem, po osiągnięciu potrzebnej wyso- 
kości, jest on w stanie „zamienić sie” 
na autożyro, którego płaty obracają się 
same w strumieniu wiatru, wytwarza- 
nym przez śmigło normalne. Dzieje się 
to dzięki temu, że środkowe partje ło- 
patek wiatraków (na rysunku — części 
4) dają się odpowiednio sterować wokół 
osi łopatki. Części skrajne łopatek (6) 
są nieruchome i przeznaczone jedynie 
do stworzenia ciągu wgórę. Są one usta- 
wione pod znacznym dodatnim kątem 
natarcia, malejącym ku końcom rozpię- 
tości. 


SAGAN IŻ VID ds aa BOA P Ò 


Przez zastosowanie 
aparat jest w stanie latać z wyłączo- 
nym silnikiem. 


Rzeczą szczególnie esencjonalną była 
kwestja sterowania takiej skomplikowa- 
nej maszyny. 


Ze względu na dwie ewentualności lo- 
tu: w pionie lub w poziomie, Asboth 
zaopatrzył swój aparat w dwa niezależ- 
ne systemy sterowe. Opierzenie pozio- 
me (1 i 2) oraz ster i statecznik kie- 
runkowy (3) należą do systemu drugie- 
go, podczas gdy wiszące powierzchnie 
pionowe (7, 9) — stanowią istotę pierw- 
szego. Jak widać, te ostatnie ustawione 
są w prądzie pod nieregulowanemi czę- 
ściami skrajnemi łopatek. Znajdują się 
one oczywiście po obu bokach kadłuba. 
Przez wychylenie ich, np. po jednej stro- 
nie, otrzymujemy moment obrotowy 
względem osi podłużnej aparatu, t. zn. 
działanie, jakie w normalnym płatowcu 
spełniają lotki. Te same stery, dzięki te- 
mu, że oś ich może zmieniać położenie 
według woli pilota, dają zarazem mo- 
menty względem osi poprzecznej płatow- 
ca, a zatem zastępują stery głębokości. 
Nadto przewidziano pionowe powierzch- 
nie stabilizacyjne, których działanie mo- 
że być zupełnie automatyczne, o ile są 
ustawione stycznie do pomyślanego pio- 
nowego walca o osi, wspólnej z osią 
wiatraków. Jeżeli w locie pionowym a- 


Tani płatowiec brytyjski. Firma ,Per- 
man © Co”, która weszła na rynek lot- 
niczy z „Pou-du-ciel'ami” własnego wy- 
konania, ostatnio wypuściła tani aparat 
jednomiejscowy, o cenie około 5 tysię- 
cy złotych. Jest to normalny górnopłat, 
zaopatrzony w przekonstruowany silnik 
Forda, „Perman - Ford”, mocy 32 KM. 
Ciężar własny — 192 ky, w locie — 272 
kg$. Konstrukcja specjalnie uproszczona, 
całkowicie drewniana. Szybkość maksy- 
malna — 122 km/godz, podróżna — 109 
km/godz., lądowania — 56 km/godz, zu- 
życie paliwa — 9 litrów godz. Całość — 
banalna — jest przykładem pójścia po 
drodze najmniejsześo oporu. Zadziwia- 
jące jest, jak łatwo niektórzy konstruk- 
torzy (przeważnie mniej zaawansowani!) 
rezygnują z wszelkich dążeń do dosko- 
nałości. Droga do lotnictwa dla wszyst- 
kich nie prowadzi od strony „byle ta- 
niej” lecz najpierw przez „jak najlepiej”, 
a potem dopiero do „jak najprościej". 


Jednopłat De Havilland'a. Samolot De 
Havilland'a dla lotów transatlantyckich, 
o którym Skrzydlata donosiła w ub. mie- 
siącu, będzie nosić imię , Albatros”. Wa- 
ga w locie — 12 tonn, szybkość maksy- 
malna — 400 km/godz. Samolot zamó- 
wiony został przez brytyjskie Air Mini- 
stry. 


Samolot - olbrzym Fokkera. Fokker, 
znany brytyjczykom jako zwolennik sa- 
molotów lądowych, a przeciwnik hydro- 


planów (por. art. „Europa — Ameryka', 
Skrzydlata Nr. 1/1936), projektuje budo- 
wę samolotu - olbrzyma o następują- 


cych danych charakterystycznych: roz- 
piętość — 38,5 m, długość — 258 m, 


wysokość — 6,45 m, powierzchnia noś- 
na — 200 m?, ciężar własny — 15,25 
tonn, ciężar w locie — 22,5 tonny. Miejsc 


pasażerskich siedzących — 56, lub sypial- 
nych — 28. Szybkość maksymalna — 350 
km/godz. 


tego urządzenia parat się pochyli, to strumień powie- 


trza, zachowujący przez pewną chwilę 
swój pierwotny kierunek, da za ich po- 
srednictwem momenty wyprostowujące. 


Zasługa Asboth'a leży z jednej stro- 
ny w śmiałem połączeniu zdobyczy z 
dziedziny techniki autożyr i helikopte- 
rów, z drugiej — w rozwiązaniu proble- 
mu stateczności tych maszyn. Ta ostat- 
nia kwestja winna zresztą jeszcze od- 
być dalsze próby życia. 


Autożyro De La Ciervy może wpraw- 
dzie oderwać się pionowo od lotniska, 
nie jest ono jednak w stanie lotu ta- 
kiego wykonywać w sposób trwały. Jest 
to jedynie t. zw. metoda startu ,ska- 
czącego', polegajaca na zakumulowaniu 
energji mechanicznej w postaci energji 
ruchu motoru. Podobnie nie jest zdol- 
ne autożyro do prawdziwie prostopadłe- 
go lądowania. Te obie własności posia- 
da ulepszony helikopter Asboth'a. Je- 
żeli opisane wyżej rozwiązania jego 
przejdą z powodzeniem przez próby 
praktyczne na szerszą skalę, to będą 
one bardzo poważną konkurencją dla au- 
tożyra tam przynajmniej, gdzie nam na 
absolutnej niezależności od terenu do 
startu czy lądowania rzeczywiście za- 
leży. Pewne zastosowania militarne, ja- 
koteż krótkodystansowa komunikacja np. 
w miastach, zdają się tu przedewszyst- 
kiem wchodzić w rachubę. 


Nowe lotnictwo myśliwskie. O fran- 
cuskich tendencjach do zmiany założeń 
konstrukcyjnych w maszynach myśliw- 
skich pisaliśmy kilkakrotnie. Obecnie 
możemy donieść o pierwszych realnych 
osiągnięciach w tej dziedzinie, Samolot 
Caudron C-710, zaopatrzony w 450-kon- 
ny silnik Renault (12 cylindrów, w V) 
ma osiągać przy wadze w locie 1300 kg 
szybkość maksymalną około 500 km/godz. 


Przy okazji warto dodać, że licencję 
Caudron - Renault świeżo zakupiły So- 
wiety. 


Wodnopłąt — olbrzym amerykański. 
W projektach znajduje się dalsza wersja 
znanego hydroplanu Glenn Martin „Chi- 
na Clipper”. Waga w locie wyniesie 50 
względnie — 125 tonn! Szybkość podróż- 
na 250 — 300 km/godz. Silniki przewi- 
dziane — po 1500 KM. O zamiarach tych 
pisaliśmy w styczniu r. b. Igor Sikorsky 
ma również analogiczne idee w opra- 
cowaniu. 


Wielki hydroplan Amiot'a, W studjach 
znajduje się wodnopłat pasażerski, wy- 
posażony w 8 silników Junkers-Diesel, 
budowanych z licencji we Francji przez 
Compagnie des Moteurs. 


Z Zakładów Curtis - Wright Corp. O- 
brót w roku ubiegłym wyniósł przeszło 
11 miljonów dolarów. Stan zamówień w 
początku marca r. b. — 12,5 miljonów 
dolarów. 


U Rolls - Royce'a. Słynna fabryka sil- 
ników etc. Rolls-Royce zamknęła bi- 
lans za rok 1935 zyskiem w kwocie 300 
tysięcy funtów, co dało dywidendę rocz- 
ną w wysokości 22,5%. Odnośna suma 
wyniosła przed rokiem niecałe 300 ty- 
siecy. Najlepiej zarabia się jednak na 
wojnie i t. p. rzeczach. 


U Gnome - Rhone'a. Zakłady Gnome- 
Rhone, których silniki znajdują się w u- 
życiu także i w Polsce, pracują obecnie 
nad 18-cylindrowym silnikiem gwiaździ- 
stym wielkiej mocy. 


U Lorraine'a. W studjach i pracach 
przygotowawczych znajduje się nowy sil- 
nik wielkiej mocy. Ma on dawać nor- 
malnie 1100 KM. 


Japonja kupiła licencję Heinkel'a. Ja- 
pończycy zakupili w Niemczech licencję 
dwupłatowca Heinhel He-50. 


Letov buduje seryjnie śmigła o regu- 
lowanym skoku. Zakłady Letov podjęły 
ostatnio seryjną budowę śmigieł o skoku 
regulowanym w locie. 


Nowy niemiecki statek katapultowy „Ostmark“ 
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KRONIKA ZAGRANICZNA 


W. Brytanja 


„Empire Air-Day”. Na terenie Wiel- 
kiej Brytanji odbył się 24 maja trzeci 
z rzędu „Empire Air-Day". W dniu tym 
dostępnych było dla publiczności angiel- 
skiej około 100 lotnisk cywilnych i woj- 
skowych; dostępnych nie w tem znacze- 
niu, jak to się obserwuje w innych kra- 
jach, gdzie widzowie stać muszą za bar- 
jerami, lecz władze angielskie pozwoli- 
ły im wejść na teren lotnisk, do hanga- 
garów i warsztatów. Nadto miał miej- 
sce szereg pokazów lotniczych, jednak 
o dość tragicznym przebiegu: trzy wy- 
padki, z nich jeden — śmiertelny. Inne 
kraje powinny wziąć przykład z Anglii, 
gdzie przecież nad obronnością kraju 
czuwa się aż nazbyt wyraźnie, lecz ni- 
komu nie przychodzi do głowy robić ta- 
jemnicy z widoku samolotu seryjnego, 
choćby nawet nie był on jeszcze sprzeda- 
wany zagranicę wedle sakramentalnej 
formuły tego świata — „więcej dające- 
mu”. Pokazy odwiedziło 200 tys. ludzi. 


Kapsztad — Europa. Pilot brytyjski 
Hilton, wykonywujący lot z Kapsztadu 
do Europy na samolocie Airspeed-Envoy 
(w towarzystwie mechanika), mógł łatwo 
pobić rekord mrs. Amy Mollison na tra- 
sie Kapsztad — Londyn. Wystartowaw- 
szy 30 maja z Kapsztadu (7 h 45'/), przy- 
był do Kairu wieczorem 2 czerwca, 
tych warunkach mógł bez trudu do- 
sięgnąć Londynu wcześniej, niż w cza- 
sie 4 dni 16 h 17 (Amy Mollison). Za- 
miast tego udal sie on jednak do Bu- 
dapesztu. 


Londyn — Johannesburg. Start do 
wyścigu powietrznego Londyn — Johan- 
nesburg odbędzie się dnia 15 września 
r. b. z racji otwarcia w Johannesburgu 
wystawy. Nagrody w wyścigu handikapo- 
wym wynoszą 10 tys. funtów. Jest to 
swego rodzaju konkurencja dla zawo- 
dów Londyn — Melbourne. 


Jeszcze Amy Mollison. W uzupelnie- 
niu podanej w poprzednim numerze no- 
tatki trzeba dodać, że także i w locie 
powrotnym Amy Mollison ustanowiła no- 
wy rekord, osiągając tutaj czas 4 dni 16 
h 17, Trasa lotu powrotnego była dłuż- 
sza, niż lotu do Kapsztadu. 


Jubileusz „The Aeroplane”. Znakomi- 
ty tygodnik angielski, założony i wyda- 
wany przez P, G. Grey'a, obchodził ju- 
bileusz 25 lat swego istnienia. Do wie- 
lu życzeń pomyślności dla pisma i jego 
twórcy dokładamy i nasze. 


Francja 


Zgłoszenia do wyścigu Paryż—Saigon. 
Dotychczas do wyścigu powietrznego na 
trasie Paryż — Saigon — Paryż, do któ- 
rego start wyznaczony został na 25 paź- 
dziernika r. b., wpłynęły 3 zgłoszenia. 
Nadesłali je: Bateman David Scott, Renć 
Wauthier i Léon Challe, 


Samolot lądowy contra hydroplan. Jak 
wiadomo, na linji transatlantyckiej „Air 
France' obok wodnopłatów lata samo- 
lot. Ten ostatni między Dakarem i Na- 
talem robi około 180 — 210 km/godz., 
podczas gdy hydroplany dosięgają tyl- 
ko 150 km/godz. 


Niemcy 
Dalsze podróże sterowca  „Hinden- 
burg”. W drugiej połowie maja nowy 


statek powietrzny „Deutsche Zeppelin 
Reederei”, LZ-129, wykonał swój trzeci 
i czwarty przelot Atlantyku Północne- 
go w regularnej służbie (o rozpoczęciu 
jej pisaliśmy przed miesiącem). Wyle- 
ciawszy z Frankfurtu n/M. 17 maja o 
4 h 40, z 41 pasażerami i pocztą na 
pokładzie, ,Hindenburg” znalazł się na- 
zajutrz o 17 h w odległości 2500 km od 
New-Yorku. Tego samego dnia stero- 
wiec doniósł, że walczy z silnemi wia- 
trami przeciwnemi, zapowiadając zara- 
zem całodzienne opóźnienie w przyby- 
ciu do portu Lakehurst. W rezultacie cel 
podróży osiągnął dopiero po 78 h 27 
lotu. Następnego dnia po przylocie wy- 
startował w drogę powrotną. Tym ra- 
zem podróż ukończył w 46 h 50. Jak 
z tego widać, czas lotu do Ameryki jest 
o około 75% dłuższy od tnwania podró- 
ży do Europy. Z chwilą, gdy samolot 
lub hydroplan nada się już praktycznie 
do pokonywania tak wielkich przestrze- 
ni z jaką taką wydajnością handlową, 
los sterowców będzie przesądzony. Ale 
w tem właśnie rzecz, że nie daje się to 
zrobić na poczekaniu. Zaś bezpieczeń- 
stwo sterowca godne jest stać się przy- 
słowiowem (mowa o konstrukcjach nie- 
mieckich!). 25 maja ,Hindenburg” za- 
stąpił „Grafa Zeppelina”, startując do 
Połudn. Ameryki. Ten ostatni miał bar- 
dzo ciężki powrót z Rio de Janeiro, 
od 16 do 21 maja. 


Stany Zjedn. 


Amerykański przemysł lotniczy. Cza- 
sopismo „Aviation'” podaje w jednym z 
ostatnich numerów wartość produkcji 
lotniczej St. Zjednoczonych A. P. W r. 


1935 wyniosła ona 22 miljony dolarów, 
podczas gdy w r. 1934 — tylko 18,8, a 
w r. 1933 — 16 miljonów. Z sumy tej 
w r. 1935 przypadło na wartość produk- 
cji lotniczej dla wojska 52% (w r. 1934— 
47%). Zamówienia wojskowości na r. 
1936 wynoszą 1045 samolotów. 


Miami — New York. Słynny pilot 
amerykański Howard Hughes dokonał 
przelotu w czasie 4 h 21' z Miami na 
Florydzie do Nowego Yorku, co odpo- 
wiada średniej szybkości 467 km/godz. 
Lot wykonany został na samolocie 
Northrop z silnikiem Wright , Cyclone”. 


Amelja Earhart leci dookoła świata. 
Zakłady Lochheed w Burbank (Kali- 
fornja) budują specjalny samolot we- 
dług wskazówek amerykańskiego insty- 
tutu naukowego lotnictwa. Będzie to 
latające laboratorjum, na którem — po 
szeregu doświadczeń — znakomita lot- 
niczka Amelja Earhart poleci naokoło 
świata. Zasięg samolotu — 7000 km. 
Waga w locie — 7,5 tonny. Aparat ten 
zbliża się w głównych linjach do komu- 
nikacyjnej „Electry'. Do dyspozycji lot- 
niczki na pokładzie znajdować się bę- 
dzie pilot automatyczny Sperry. Pani 
Earhart wykona lot samotnie. 


Kwestja bezpieczeństwa w amerykań- 
skiem lotnictwie handlowem. Według 
statystyki za II kwartał 1935 r., poważ- 
ny wypadek przypadał w tym okresie 
raz na 29 miljonów pasażero-kilome- 
trów. Wypadki takie tłumaczą się w 
18,18% błędami ze strony obsługi, w 
33,33% — defektami silników, w 21,21% 
— defektami płatowców, 15% — złą po- 


godą, w 3% — wadami lotnisk. Resz- 
ta — przyczyny różne lub nieustalone. 


Sterowiec „Hindenburg' podczas ostatniej podróży zabrał samolot, który widzimy na 


zdjęciu 
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WIADOMOŚCI INSTYTUTU TECHNIKI SZYBOWNICTWA 


Inż. W. Stępniewski 


Lot 
Cz. I. 


Użycie lotów ciągowych, czy to do 
startu szybowców (wzloty za samolotem, 
samochodem, wyciągarką) czy też jako 
środka ich transportu, znajduje coraz 
szersze zastosowanie. 

Pełne bezpieczeństwo użytkowania te- 
go rodzaju lotu może zapewnić przede- 
wszystkiem dokładna znajomość i zrozu- 
mienie zarówno przez pilota ciągnącego, 
jak i pilota szybowca istoty zachodzą- 
cych zjawisk. Muszą oni zdawać sobie 
możliwie najdokładniej sprawę ze wszyst- 
kich niebezpiecznych dla konstrukcji 
obciążeń, mogących wyniknąć tak na sku- 
tek błędu pilotażu, jak i warunków atmo- 
sferycznych. Liczne rozmowy oraz bez- 
pośrednie obserwacje błędów w przecią- 
żaniu szybowca w locie ciągowym skło- 
niły mnie do przygotowania w poglądo- 
wej formie wyjaśnień istoty obciążeń, 
mogących wystąpić w tego rodzaju lo- 
tach. Przygotowując te wyjaśnienia, sta- 
rałem się posługiwać podstawowemi wia- 
domościami z mechaniki lotu, jakie po- 
winien posiadać każdy pilot szybowco- 
wy kategorji C. 

Z różnych możliwych rodzajów lotów 
ciągowych w Polsce najbardziej popu- 
larnym jest lot za samolotem, na nim 
więc oprzemy nasze dalsze rozważania. 


Lot za samolotem. 

Start. W początkowej fazie startu na 

szybowiec działają: siła ciągu liny oraz 
ciężar szybowca Q, wywołujący tarcie 
pomiędzy ziemią a podwoziem szybowca 
(najczęściej płozą). 
Opór tarcia, którego wielkość określa za- 
leżność P+: = uQ (gdzie u jest spółczyn- 
nikiem tarcia) musi być pokonany siłą 
ciągu liny, nieraz dość znaczną, gdyż 
spółczynnik tarcia, szczególnie przy gli- 
niastych lotniskach, może być duży i do- 
chodzić do p = (,4 — 0,6 a nawet u =1 
[w spoczynku] ip = 0,2 -- 0,3 do p = 05 
fw ruchu]. 

Jak widzimy, siła tarcia może docho- 
dzić do wielkości ciężaru całkowitego 
szybowca, czyli w jednoosobowych ma- 
szynach do około 250 kg, a w wypad- 
kach lepkiego podłoża, nierówności tere- 
nu, może być jeszcze większą. Mimo to 
obciążenia, wywołane ciągiem liny przy 
starcie nie są na ogół niebezpieczne dla 
szybowca i zwykle wcześniej nastąpi zer- 
wanie linki aniżeli uszkodzenie jakiegoś 
elementu szybowca, np. haka. 

Warunkiem, jaki powinien być ze 
względu na bezpieczeństwo spełniony w 
pierwszej fazie startu (rozbieg szybow- 
ca na ziemi), jest możność zwolnienia 
haka nawet pod obciążeniem dużych sił 
w linie, występujących na terenach o 
lepkiej nawierzchni, rozmokłych lub gli- 
niastych. Warunek ten musi być szcze- 


Analiz: obciążeń 
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Rys. 1. 


ciągowy 
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Obciążenie płozy ogonowej samolotu ciągnącego w czasie 


szybowców 


gólnie przestrzegany na lotniskach ma- 
łych, otoczonych przeszkodami, by w ra- 
zie nieudałego startu pociągu powietrz- 
nego daé możność wystartowania samo- 


lotowi przez szybkie odczepienie szy- 
bowca. 
Mniejsze wartości spółczynnika tar- 


cia w ruchu w porównaniu do jego wiel- 
kości w spoczynku wskazują, że dla 
ułatwienia startu dobrze jest pomóc 
pierwszemu poslizgnieciu się szybowca, 
chociażby przez poruszanie w płaszczyź- 
nie pionowej skrzydłem, zmieniając w 
ten sposób tarcie statyczne na dynamicz- 
ne. Również dobrze jest pomóc przy 
starcie przez lekkie popchnięcie szybow- 
ca. Czynności te nabierają specjalnego 
znaczenia w wypadku zastosowania liny 
z wkładką amortyzującą, by natychmiast 
po pierwszem ruszeniu nie następowało 
gwaltowne zmniejszenie siły tarcia i szy- 
bowiec pod wpływem energji, nagroma- 
dzonej w napiętej linie gumowej, nie 
wykonał skoku (kangurowanie przy star- 
cie). 


Rys. 2. 


Przy użyciu zaczepu na płozie — zbył wysokie wyjście szybowca ponad 


duże zagłębienie się ostrogi, tem moc- 
niejsze — im większą będzie siła cią- 
gu T. Urządzenie, zainstalowane na pło- 
zie, wady tej nie posiada i dlatego na- 
daje się lepiej do terenów, wymagają- 
cych krótkiego startu. Zysk ułatwienia 
rozbiegu może być zniweczony przez pi- 
lota szybowcowego gdy ten zbyt raptow- 
nie wychodzi w górę ponad ciągnący go 
samolot, unosząc jego ogon do góry i 
uniemożliwiając tem wyrwanie płatowca 
w powietrze (rys. 2). Urządzenie, za- 
instalowane na kadłubie (rys. 3), wady 
tej nie posiada, jak również łatwiej wy- 
bacza bardzo częsty błąd u początkują- 
cych zbytniego ,uciekania” szybowca w 
góre. Nadaje się lepiej do lotów szkol- 
nych — tembardziej, że odbywają się 
one na przestronnych lotniskach. 

Lot w powietrzu spokojnem. W po- 
wietrzu spokojnem, pozbawionem pulsa- 
cyj zarówno pionowych jak i poziomych, 
przeciążenia szybowca mogą mieć źród- 
ło: w niewłaściwej prędkości lotu pocią- 
$u powietrznego (błąd pilota samolotu), 
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samolot 


ciągnący przy starcie — utrudnia start samolotu, a w locie stwarza nadmierne pikowanie 


Na długość rozbiegu przed wystarto- 
waniem pociągu powietrznego wpływa 
również i sposób wzajemnego sprzężenia 
szybowca z samolotem. 

Naogół rozróżniamy dwa zasadnicze 
rodzaje urządzeń zaczepowych na pła- 
towcu ciągnącym: umieszczony na spe- 
cjalnej piramidce kadłubowej (rys. 1) 
lub na płozie ogonowej. O ile chodzi 
o pierwszą fazę startu, to bezsprzeczną 
przewagę ma urządzenie, ciągnące za 
płozę. Pozwala ono łatwiej rozpędzić 
cały pociąg do prędkości potrzebnej dla 
oderwania szybowca od ziemi. Stosując 
urządzenie, wskazane na rys. 1, otrzymu- 
jemy siłę P, przyciskającą płozę samo- 
lotu ciągnącego do ziemi, co może w po- 
ważnym stopniu utrudniać uniesienie je- 
$o ogona przy starcie oraz powodować 
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Rys. 3. 


startu przy zastosowaniu urządzenia zaczepowego na kadłubie 


w wadliwem położeniu szybowca wzglę- 
dem samolotu (wynika najczęściej z błę- 
dów pilota szybowca) lub przez rozbuja- 
nie szybowca (zbyt gwałtowne ruchy ste- 
rem głębokości). 

Każdy szybowiec jest obliczony z pew- 
nym spółczynnikiem bezpieczeństwa, t. j. 
może znieść obciążenia kilkakrotnie prze- 
kraczające wielkości normalne dla lotu 
spokojnego bez jakichkolwiek przyspie- 
szeń. 

W różnych fazach lotu mogą wystąpić 
siły, powodujące większe obciążenia 
konstrukcji, niż w locie normalnym. Je- 
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Zaczep na kadłubie pozwala na wyższe wyjście szybowca 


przy starcie i w locie 
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żeli mówimy, że jakiś szybowiec ma 
dopuszczalny ' spółczynnik obciążenia 
m = 5, to oznacza, że gdyby ciężar szy- 
bowca wzrósł nagle pięciokrotnie, to 
wzrost taki nie byłby jeszcze niebezpiecz- 
nym dla całości konstrukcji, Elementy 
szybowca obliczamy jednak na jeszcze 
większe obciążenia, niżby to wynikało z 
wielkości spółczynnika obciążenia do- 
puszczalnego, Dopiero obciążenia, stano- 
wiące pewną wielokrotność m, mogą spo- 
wodować złamanie np. skrzydeł. Jeżeli 
więc mówimy, że szybowiec „Komar” ma 
spółczynnik bezpieczeństwa wynoszący 
n = 9,5 to znaczy, że pod wpływem sił 
działających na skrzydło, mających war- 


tość 95 Q, może nastąpić złamanie 
skrzydeł. 
W locie ciagowym szybowiec ulega 


przeciążeniom dwojakiego rodzaju: wyni- 
kającym z sił masowych i statycznym, 
mającym swe źródło jedynie w działa- 
niu sił liny na kadłub. O ile przeciąże- 
nia pochodzenia dynamicznego możemy 
sobie plastycznie uzmysłowić w ten spo- 
sób, że ciężar całego szybowca wzrósł 
nagle parokrotnie, to w drugim wypadku 
mamy do czynienia jak gdyby jedynie ze 
wzrostem ciężaru kadłuba. 

Pierwsze z tych przeciążeń określi sto- 
sunek. 


drugie 
ls Py — Qs 
Q — Qs 
gdzie Qs jest ciężarem skrzydeł szy- 
bowca. 


Z podanych wyżej określeń przeciążeń 
wynika, że wogóle staną się one tem 
groźniejsze, im większe będą: 

a) możliwe do osiągnięcia spółczynni- 

ki siły nośnej Cy oraz 

b) prędkość lotu v pociągu powietrz- 

nego. 

Ponieważ przeciążenie może wzrastać 
(pod warunkiem niezmiennego Cy) z 
kwadratem prędkości, dlatego pilot cią- 
gnacy powinien przestrzegać nieprzekra- 
czania dozwolonych prędkości. Szczegól- 
ną uwagę musi na to zwrócić pilot przy 
nieprawidłowych położeniach szybowca, 
np. gdy trzyma się on zbyt wysoko nad 
samolotem. 


Rys. 4. Wysokie trzymanie się nad samolotem 
powoduje przeciążenie szybowca 


Przy przeciążeniach pochodzenia sta- 
tycznego widzimy, iż będą one tem więk- 
sze im większą część całkowitego ciężaru 
szybowca stanowią skrzydła. 

Z drugiej strony spostrzegamy, że mo- 
żliwe w locie przeciążenia będą tem 


PONIA o kę sr <P 


mniejsze im większe jest obciążenie po- 


wierzchni szybowca , a więc w lotach 


S 


ciągowych bezpieczniejsze są szybowce o 
dużem obciążeniu powierzchniowem. 

Przeciążenia, występujące w locie, nie 
powinny przekraczać spółczynnika obcią- 
żenia dopuszczalnego poraz p', a zawsze 
powinny być < m, gdyż przekroczenie 
tej wielkości może spowodować odkształ- 
cenia trwałe. W wypadkach przeciążeń 
większych od spółczynnika bezpieczeń- 
stwa n może nastąpić zniszczenie kon- 
strukcji. 

Gdy szybowiec w locie ustałonym trzy- 
ma się na jednym poziomie z ciągnącym 
go samolotem (rys. 4), to obciążenie je- 
go jest normalne (Py= ^Q). Jeżeli 
z jakichkolwiek powodów siła Py zacznie 
wzrastać ponad Py= w» Q, to w locie 
ustalonym różnica sił Py— Q zostanie 
zrównoważona składową pionową napię- 
cia liny T, (opór Px równoważy się skła- 
dową poziomą ciągu liny), 

Jeżeli Py œQ to szybowiec będzie od- 
bywać swój lot wyżej od samolotu; wi- 
dząc więc szybowiec, lecący wyżej od 
samolotu, odrazu możemy powiedzieć, iż 
podlega on pewnym przeciążeniom do- 
datkowym. Nasuwa się teraz pytanie, 
kiedy te przeciążenia będą największe, 
czy np. w najwyższem położeniu szybow- 
ca nad samolotem? (kąt V, rys. 5, naj- 
większy). 

Przyjmując uproszczony schemat dzia- 
łania sił (wszystkie zaczepiają w środku 
ciężkości szybowca) jak na rys. 5, mo- 
żemy określić kąt V ze związku: tgV = 
Py— © 

Px 


niach z 


lub po prostych przekształce- 
fgV = e 


jego nowej postaci; 


A WAN sł 
(1 — Py) gdzie e jest doskonałością szy- 


bowca, odpowiadający Cy, na którym od- 
bywa się lot. Jak wykazują głębsze roz- 
ważania, kąt V osiąga swą największą 
wartość dla lotu na max, natomiast 
przeciążenia będą największe dla Pymax. 
Ale, jak to zobaczymy na przykładzie, 
kąt V, odpowiadający emax różni sie 
nieznacznie od V, odpowiadającego naj- 
większym przeciążeniom, to też możemy 
powiedzieć ogólnie, że im wyżej pilot 
szybowcowy wychodzi ponad samolot, 
tem większe powoduie przeciążenia szy- 
bowca. Dla przykładu rozpatrzmy prze- 


ciążenia SG3, którego biegunowa poda- 


jemy na rys. 6. Obciążenie -© = 13,5 
kg/m? Predkość lotu v = 70 km/godz. 
Szybowiec trzyma się na poziomie sa- 


molotu (obciążenie normalne Py = o Q); 


Ryś. 5. 


Rys. 6. Biegunowa szybowca SG3 


doskonałość e = 22,5; Cy = 0,575. Na- 
pięcie liny idzie jedynie na pokonanie 
oporu powietrza Px = T = a 10 kg. Je- 
żeli zaś szybowiec ten będzie lecieć z 
poprzednią prędkością, lecz na Cy max, 
to siła Py wzrośnie do 2570 kg prze- 
= Py — Qs 
ciążenie — [Qs =w 100 kg] p= 


A Q — Qs 
570 — 1 
= 225 — 100 >? kąt V = 83, a napie- 
cie liny uzyska wartość T = œv Py — 
Przeprowadzając analogiczne ' rozważa- 
nia dla v= 100 km/godz. zobaczymy, że 
przy locie szybowca na poziomie samo- 
lotu T = Px = 19,5 kg. Pilot, lecąc na 
Cy odpowiadającem Emax t. j. przy 
Cy =v 80, osiągnąłby najwyższe, możli- 
we wzniesienie ponad samolot V = 80°, 


REA | / 640 — 100 
a przeciążenie wynosiłoby p' = 225 — 100 
= 4,3, Dalsze ściąganie drążka spowo- 
dowałoby, przy osiągnięciu Cy max = 


143, pewne (zresztą bardzo nieznaczne) 
obniżenie położenia szybowca (V = 83%), 


y [775 35468] 


Uproszczony schemat dziatania sil 
na szybowiec w locie ciggowym 


lecz siła wzrosłaby do Py = 1160 a prze- 
__ 1160—100 _ A 

= 7135. = 8,9 : (p < nm). 

Różnica sił Py — Q = 935 kg musi być 

zrównoważona napięciem liny T =» Py 

— Q = 935 kg, które musiałaby ona wy- 


ciążenie p' 
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trzymać. Jeżeliby nawet lina wytrzy- 
mała takie napięcie, to samolot musiał- 
by posiadać odpowiedni ciężar, by nie 
odczuwać wpływu podobnie wielkich 
sił, chociażby nawet przechodziły one 
dokładnie przez jego środek ciężkości. 
(Przy użyciu normalnych urządzeń za- 
czepowych, nie przenoszących się na śro- 
dek ciężkości, byłoby wątpliwem w ta- 
kich warunkach lotu trzymanie szybowca 
na Cy max). 

W powyżej rozpatrywanym nieco pa- 
radoksalnym wypadku nieprawidłowego 
położenia szybowca względem samolotu, 
lekki płatowiec ciągnący byłby formal- 
nie uwieszony pod szybowcem (nie po- 
wodując jeszcze złamania skrzydeł). 
= Przy lekkich szybowcach, ciężkich sa- 


molotach ciągnących oraz nadmiernie 
mocnych linkach, ten rodzaj przeciążeń, 
wynikłych z niewłaściwego położenia 
szybowca względem samolotu, mógłby 


stać się bardziej niebezpieczny (przyj- 
mujemy, iż do tego położenia dochodzi 
się powoli — statvcznie) 1). 

Jednak dla większości używanego u 
nas sprzętu nie stanowi nadmiernie wy- 
sokie trzymanie się szybowca nad sa- 
molotem takiego niebezpieczeństwa, jak 


inne rodzaje przeciążeń, rozpatrywane 
niżej. 

Gwałtowne ruchy sterem głębokości 
szybowca i rozbujanie'. Dotychczas 
rozpatrywaliśmy wypadki, w których 
szybowiec podlegał jedynie obciążeniom 


statycznym, przyjmując, że od jednego 
położenia lotu do drugiego przechodził 


Rys. 7. 


Nagłe wychylenie szybowca 
na większe kąty natarcia może spowodować 
b. znaczny wzrost obciążeń 


on bardzo powoli. Obecnie zastanówmy 
się nad skutkami szybkiego następowa- 
nia tych zmian. Przyjmijmy, że szybo- 
wiec leci za samolotem utrzymując się 
prawie na jego poziomie (czyli ze wzglę- 
du na przeciążenia statyczne w położe- 
niu najbardziej korzystnem) i pilot szy- 
bowca ruchem zdecydowanym i szybkim 
ściąga drążek sterowy (rys. 7). Ruch ten, 
szczególnie w szybowcach bez stateczni- 
ka poziomego i o sterach głębokości cał- 
kowicie wyważonych, może być bardzo 
gwałtowny. Jako jego następstwo po- 
wstanie nagła zmiana kąta natarcia szy- 
bowca i — co zatem idzie — wzrost 
spółczynnika wyporu Cy oraz siły noś- 
nej, działającej na płyty. Ze zjawiskiem 
wzrostu siły wyporu spotykaliśmy się 

*) Obciążenia, występujące przy wzno- 
szeniu się szybowca ponad samolot, jako 
bardziej wiążące się ze startami za sa- 
mochodem i wyciągarką, zostaną omó- 
wione przy rozpatrywaniu tych rodza- 
jów lotu, 


przy rozpatrywaniu przeciążeń szybow- 
ca w poprzednich rozważaniach, Obecnie 
różnica będzie polegać na tem, że jak 
poprzednio  przyjmowaliśmy stopniowe 
przechodzenie od jednego stanu lotu do 
drugiego i w każdem położeniu rozpatry- 
waliśmy stan ustalonej równowagi, tak 
obecnie przy raptownem wychyleniu ste- 
ru głębokości musimw się liczyć ze 
skutkami nagłego zwiększenia Py. Na- 
głe zwiększenie wyporu będzie się sta- 
rało nadać szybowcowi przyspieszenie ku 


górze, a temu podrzutowi przeciwstawi 
się bezwładność szybowca. 
Gdybyśmy przyjęli, że ściągnięcie 


drążka nastąpiło nieskończenie szybko 
(praktycznie — bardzo szybko) to mo- 
glibyśmy uważać, że bezwładność szy- 
bowca była tak wielką, że siła Py mo- 
gła osiągnąć swą największą wartość dla 
danej prędkości lotu i danego Cy, a szy- 
bowiec przynajmniej w pierwszej chwili 
nie zmienił toru swego lotu. W wypad- 
ku, gdyby przez nagłą zmianę kąta na- 
tarcia spółczynnik siły nośnej wzrósł tak 


patrywanym wypadku jest ,rozbujanie” 
szybowca i dlatego piloci aparatów ,,roz- 
bujanych" w locie ciagnionym obserwo- 
wali nieraz duze ugiecia skrzydel to w 
górę, to w dół, wskutek nagłych wzro- 
stów siły wyporu. 

W poprzednio rozpatrywanych przecią- 
żeniach statycznych wzrostowi sił wypo- 
ru odpowiadały wzrastające naprężenia 
liny i ewentualne jej zerwanie — wcześ- 
niejsze niż uszkodzenie szybowca — by- 
łoby pewną gwarancją bezpieczeństwa. 
W ostatnio rozpatrzonym wypadku siły 
w lince, nieprzekraczające obciążeń zry- 
wających ją, mogą spowodować niebez- 
pieczne obciążenia dla szybowca. Poza- 
tem szarpania liny za przód szybowca 
ułatwiają gwałtowne zmiany jego kąta 
natarcia (rys. 7). 

Burzliwa atmosfera. Ostatnio rozpa- 
trzone nagłe zmiany kąta natarcia mogą 
mieć swe źródło nietylko w błędach pi- 
lotażu, ale również i w istnieniu prądów 
pionowych. 

Podobnie jak przy rozbujaniu, im na- 


Rys. 8. Wzrost kąta natarcia naskutek istnienia pionowych prądów 
(burzliwa atmosfera) 


bardzo, że Py >nQ, to mogłoby nasta- 
pić złamanie skrzydeł. 

Dla przykładu weźmy szybowiec SG-3, 
ciagniony z prędkością V = 120 km/godz. 
i trzymający się w położeniu, w którem 
niema przeciążeń. (Q = wm Py), 

Lotowi z tą prędkością odpowiada 
Cy = o 195. 


Jeżeliby pilot ściągnął drążek na sie- 
bie tak, że kąt natarcia zwiększyłby się 
o 8° ¡to Cy wzrósłby do Cy = 98, a prze- 
ciążenie osiagneloby wartość 

98 
= ————— Z 5 
19,5 

Przy nagłem przejściu do Cy max = 143 
przeciążenie osiągnęłoby p = TT 
7,35, co mogłoby spowodować już od- 
kształcenie trwałe, chociaż żadna część 
nie powinna ulec złamaniu. 

Dla szybowca o małem obciążeniu na 


m”, np. dla ,Komara”, gdzie A 


11 kg/m”, nagłe zwiększenie kata na- 
tarcia może być znacznie niebezpiecz- 
niejsze. Np. w locie z prędkością 
V — 120 km/godz. i trzymanie się szy- 
bowca na wysokości samolotu, Py= 
Q, a Cy= 16. Przy gwaltownem zadar- 
ciu szybowca o kąt 6,5% Cy wzrośnie dla 


„Komara' do Cy=80 i przeciążenie 
osiągnie wartości p = 16 = 5. Przy osią- 
śnięciu spółczynnika Cy bliskiego ma- 
xymalnego Cy = 145, co odpowiada 


zwiększeniu kąta natarcia o 14, prze- 
ciążenie osiągnie wartość bliską łamiącej 


ISM) 


Ten przykład poucza nas najlepiej, że 
w locie ciąśnionym — nawet w wypadku 
trzymania się na jednym poziomie sa- 
molotu z szybowcem, kiedy naogół siły 
działające w powietrzu spokojnem są 
najmniejsze — na skutek błędu pilota 
szybowcowego mogą mieć miejsce prze- 
ciążenia niebezpieczne dla całości ma- 
szyny. Szczególnie niebezpieczne w roz- 


glejsze będzie wejście szybowca w obręb 
prądu wznoszącego, tembardziej obciąże- 
nia (wskutek bezwładności szybowca) 
będą się zbliżać do sił, odpowiadających 
wzrostowi Cy, jaki odpowiada powięk- 
szeniu się kąta natarcia (rys. 8). Po- 
wstaje ono dzięki temu, że kierunek i 
wielkość prędkości ulegają zmianie, sta- 
jąc się wypadkową z prędkości lotu po- 
ziomego i prędkości prądu pionowego w. 
Kąt natarcia powiększa się o A i(rozpa- 
trujemy podmuch do góry), więc wzra- 
sta również Cy, a więc i siła Py, obcią- 
żająca płaty. Jak już wspomnieliśmy, 
wzrost Py, wynikający z powiększenia 
kąta natarcia, tem będzie bliższy osią- 
śnięcia wartości, wynikłych ze zmiany 
kąta, otrzymanych przez składanie pręd- 
kości lotu i prądu pionowego, im naglej 
wystąpi impuls pionowy. 

Dla wszystkich maszyn, zarówno sa- 
molotów jak i szybowców, ogranicza się 
odpowiednio prędkości lotu w atmosferze 


burzliwej, przyjmując pewne wartości 
możliwe dla prądów pionowych (w = 10 
m/sek), 


Np. szybowiec SG-3 leci z prędkością 
V = 120 km/godz. i spotyka nagły pod- 
much pionowy w = 10 m/sek, kąt natar- 
cia wzrasta ow 15%, co odpowiadałoby 
osiągnięciu Cy max, a więc dałoby wzrost 
Cy = w 19,5, odpowiadający lotowi po- 
ziomemu na Cy max = 143, wywołując 
przeciążenie p — 7,35. 

Przy mniejszej prędkości lotu wzrost 
kąta natarcia, obliczony ze składania 
prędkości, mógłby być wprawdzie więk- 
szy, ale niezapominajmy o tem, że Cy 
może rosnąć tylko do swej maxymalnej 
wartości (conajmniej nieco większej, 
wskutek nagłego uderzenia powietrza). 
Przeciążenie, jak wiemy, wyraża się wzo- 


rem p= ale Py, przy osiągnięciu 


maksymalnego spółczynnika wyporu, za- 
leży tylko od prędkcści i dlatego nie- 
przekraczanie dopuszczalnych prędkości 
lotu jest zasadniczym warunkiem bezpie- 
czeństwa lotu w burzliwej, atmosferze. 
Di M]: 
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Dr. A. Kochański 


Lot żaglowy na termice cumulusów i burz 


POLSKA o R". 3P 


Kilka uwag z okazji krajowych zawodów szybowcowych w Ustjanowej 


Z kilkuletnich doświadczeń naszych 
dużą 
pewnością przypuszczać, że w okresie 
tegorocznych zawodów (28.VI — 14.VII 


szybowisk karpackich można z 


1936 r.) będą dominować warunki let- 


niej termiki cumulusów. Nie obejdzie się 


też zapewne w tym dwutygodniowym 
okresie bez frontów burzowych, ale na- 
ogół termin Zawodów zbiega się z po- 
czątkiem pięknej pogody letniej, cha- 
rakteryzującej się mniej lub więcej sil- 
ną konwekcją. 

Technika lotu żaglowego na termice 
kominowej zdaje się już być tak znana 
i oczywista, że napozór niema o czem 


iS Ps, 4, PA 4 $ EDA HE X 
A A 


Rys. 1. 


pisać. Jednakże, na podstawie ogłoszo- 
nych niedawno rezultatów z 2-letnich 
badań I. T. S. i Instytutu Geofizyki 
U. J. K. nad termika cumulusów *), moż- 
na dodać i sprecyzować takie mnóstwo 
ważnych szczegółów, że nie od rzeczy 
będzie podać je choćby w skrócie. Uzu- 
pełni to tych kilka elementarnych uwag 
o lataniu na termice kominowej, które 
podałem przed zeszłorocznemi zawoda- 
mi ** 

Ponieważ obłoki są jedynemi, widocz- 
nemi świadkami konwekcji, stanowią one 
bardzo ważny środek orjentacyjny stop- 
nia użyteczności żaglowej atmosfery. 
Musi się przytem odróżnić dwie rzeczy: 
wygląd i stan pojedyńczego osobni- 
ka, oraz wygląd i strukturę większego 
skupienia obłoków. Co do samego as- 
pektu obłoków trzeba się koniecznie 
uwolnić od pokutujacego jeszcze mnie- 
mania, że tylko białe, dobrze zaokraglo- 
ne, pojedyńcze Cu są chmurami nośne: 
mi. Takie obłoki występują tylko przy 
pięknej pogodzie, natomiast podczas na- 
pływu i po napływie mas polarnych mo- 
ga się pojawiać: ciemne, zbite płaszcze 


*) A, Kochański: Studja nad strukturą 
atmosfery podczas termiki cumulusów. 
Komun. Inst. Geof. i Meteor. U. J. K., 
Nr. 104. Stron 117, rysunków 65. Lwów 
1936. 

*) A. Kochański: Pilotom szybowco- 
wym pod rozwagę. „Skrzydlata Polska” 
1935, Nr. 8. 


Płaszcz typowych Cu pogodowych. 
Dęblin, kierunek na ENE. Fot. J. Solak 


Cu, nieraz o wyglądzie Stcu, o niskiej 
podstawie, poszarpane, bez wyraźnego 
zróżnicowania na poszczególne osobni- 
ki, oraz płaszcze, które stwarzają pod 
sobą coprawda ,rzucajace”, ale dosko- 
nałe warunki lotu. 

Cu pięknej pogody występują zazwy- 
czaj w płaszczu, w którym poszczegól- 
ne osobniki są izolowane i równomier- 
nie rozłożone. Płaszcz taki może się na- 
gle urywać, jużto z powodu warunków 
terenowych, jużto z powodu napływu, 
względnie lokalnego wytworzenia się 
Ast czy Cist, Chmury te niszczą z regu- 
ły termikę cumulusową. 


Lipiec 1935, 14h. Rys. 2. 


termiczną. 


Przy silniejszej konwekcji nad predy- 
sponowanemi partjami terenu tworzą się 
w płaszczu Cu pogodowych grupy Cu 
wypiętrzonych (Cu congestus), złożone 
z połączonych ze sobą osobników. Gru- 
pa taka składa się z osobników róż- 
nego wieku, i stąd w wielu częściach 
mogą występować pod nią prądy opa- 
dające. 

Przy silniejszym wietrze grupa zla- 
nych ze sobą osobników tworzy wał, 
albo ławę Cu; ze względu na rozmaity 
wiek poszczególnych Cu, wchodzących 


Izolowany Cu congestus. 


6 wrzesień 1929, 13h. 
tach wschodnich, kierunek na WSW. 


letnich 


w skład takiej ławy, jest to forma dość 
ryzykowną dla lotu. 

Jeżeli z jednego miejsca promieniuje 
stale komin, a wiatr jest dostatecznie 
silny, to Cu, powstałe na takim komi- 
nie, są znoszone i tworzą łańcuchy 
albo szeregi Cu. Pierwszy, idący z wia- 
trem osobnik jest najstarszy i rozpada 
się, ostatni jest najmłodszy i rozwija się 
nadal. 

Właściwe dla termiki wiatrowej (Cu- 
Strassenthermik) szlaki Cu można po 
tem odróżnić od łańcucha Cu, że są 


dłuższe, jednostajniejsze i składają się 
ze zlanych z sobą osobników. W tere- 


Po 2 godz. przeszedł w burzę 
Przełęcz Bukowiela w Karpa- 


Fot. J. Solak 


nie naszych karpackich szybowisk zda- 
je się, że występują szlaki Cu przy wie- 
trze północno-zachodnim, a więc rów- 
noleglym do zboczy, w świeżych, zim- 
nych masach polarnych. Podłużne doli- 
ny nakrywają się wtedy regularnemi 


szlakami wypiętrzonych Cu o niskiej 
podstawie. 
Dużą ostrożność trzeba zachować 


przy Cu nadbudowanych, składających 
się z 2-ch pięter. Nie wiem, czy Cu ta- 
kie występują w górach, ale w każdym 
razie obserwuje się je na terenach pła- 


Rys. 3. 


4 paźdz. 1924, 17h. 


Cunb wspaniałej izolowanej jednostki burzowej, wytworzonej na granicy morza i lądu. 
Tibibado w Katalonii (Hiszpania). 


Fot. Fund. Concepcio Rabell 


(w/g Atlas Intern. d. Nuages) 
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skich podczas cichej, słonecznej pogo- 
dy. Mają one zarys okrągły, bez wież 
i wystrzeliwań mas obłocznych, ale ich 
górna część jest prawie bezpostaciowa 
i różni sie nieco od gronowej struktury 
części dolnej. Na granicy obu pięter wy- 
stepuje niezwykle silna i niebezpieczna 
turbulencja. 

Wreszcie należy ostrzec przed łudzą- 
cemi Cu, a właściwie Frcu turbulencyj- 
nemi. Przy silnym, porywistym wietrze 
i dobrej pogodzie pojawiają się i szyb- 
ko giną drobne, białe płaty mgły chmur- 
nej o aspekcie Frcu. Tymczasem w tym 
stanie pogody niema regularnych komi- 
nów i tylko większe ruchy turbulencyj- 
ne wypiętrzają nieco powietrze ponad 
poziom kondensacji, wskutek czego wy- 
stepuja szybko rodzące się, ale i rów- 
nie szybko ginące chmury. Składowa 
pionowa prądów turbulencyjnych, produ- 
kujących takie obłoki, może mieć szyb- 
kość zaledwie 0,1 m/sek. 

Termika cumulusowa, a więc i cha- 
rakterystyczne dla niej prądy pionowe, 
mają regularny przebieg dobowy. Jest 
to zrozumiałe, gdyż motorem konwekcji 
jest słońce. W lipcu i sierpniu początek 
ożywionych ruchów wstępujących przy- 
pada na godz. 9, koniec na godz. 15. 
Maksimum ilości i rozwoju Cu wystę- 
puje nieco później, bo między godz. 14 
a 16 i w tym czasie trzeba liczyć już 
nie na lot pod chmurami, ale na lot w 
poziomie chmur lub w samych chmu- 
rach. Po godz. 15-ej suma konwekcyj, 
a z nią i ilość obłoków, szybko zmniej- 
sza się. Ponieważ jednak wzrasta usło- 
necznienie, nieliczne obłoki, pozostałe 
nad uprzywilejowanemi partjami, mogą 
się rozwijać dalej i osiągać późno po- 
południu maksimum wypiętrzenia i roz- 
woju. Warunki pod takiemi przepiętrzo- 
nemi, popołudniowemi Cu, są doskonałe. 


Okres od godz. 15 do 19-ej jest przy 
termice kominowej okresem regular- 
nych prądów opadających, trudnych do 
przetrzymania w powietrzu. Dopiero 
około godz. 19 rozpoczyna się przejście 
w nocną inwersję i pojawianie się sła- 
bych prądów nocnej termiki. Prądy te 
mają natężenie 0,5 — 0,8 m/sek i rozpo- 
czynają się na wys. 400 — 900 m nad 
poziomem terenu, a kończą się na wys. 
1500 — 2000 m. Czy nad zjawiskiem 
zlewu mas w doliny górskie, na którym 
przeprowadzono w Bezmiechowej nocne 
loty, pojawia się jeszcze podczas pięk- 
nej pogody termika nocna, nie można 
narazie stwierdzić, 

Rzadko tylko występuje wspaniałe 
zjawisko nocnych Cu. Ten sam wyglad, 
te same wypiętrzone i zaokrąglone for- 
my, ożywiony rozwój i szybkie rozpada- 
nie się, charakteryzują to, niestety, nie- 
zbyt częste zjawisko. Takie Cu są praw- 
dopodobnie wynikiem oziębienia się po- 
wietrza w całej masie od powierzchni 
ziemi aż do znacznej wysokości i po- 
winny one stwarzać doskonałe warunki 
lotne w nocy. 

Sam Cu — tak dzienny, jak i nocny — 
stanowi samodzielną jednostkę, nakrytą 
z góry i z boków kapą inwersyjną. Obłok 
wpływa w dużym stopniu na powietrze 
otaczające. 

Regularny wąż komina przechodzi 
nieznacznie w zapyloną bazę obłoku, 
a następnie stopniowo w coraz to bar- 
dziej zbitą mgłę chmurna. Im mgła ta 
jest bardziej zbita, tem obłok jest 
świeższy, młodszy. Szczególnie ostro od- 
cinają się od powietrza otaczającego 
boczne, pionowe ściany młodego Cu. Je- 
den płat maszyny we mgle, drugi w słoń- 


Rys. 4. Wirowy układ prądów pod Cu i zmien- 
ny charakter prądów w bocznych ścianach Cu 


cu — oto niejednokrotnie spotykany wy- 
padek. 

Układ prądów pod samym Cu jest wi- 
rowy (rys. 4). Przód chmury, do */ dłu- 
gości bazy, ma prądy 0 misek lub opa- 
dające. Najsilniejsze wznoszenia są prze- 
sunięte nieco ku tyłowi. Boczne, piono- 
we ściany obłoku nie są wcale tak spo- 
kojne, jakby się to napozór zdawało. 
W ścianach tych występują, na prze- 
mian po sobie, szybkozmienne i dosyć 
silne prądy wstępujące i opadające (rys. 
5, pil. 3, x) Tędy wydostaje się czę- 
Ściowo z chmury powietrze, przyniesio- 
ne kominem. 

Wymiana mas, w postaci prądów opa- 
dających, zaznacza się najsilniej w po- 
ziomie bazy, około obłoku. Czasem, 
zwłaszcza przy silnych prądach wzno- 
szących i Cu wypiętrzonych, ta wymia- 
na nazewnątrz chmury nie wystarcza. 
Wewnątrz komina i wewnątrz obłoku 
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Rys. 5. Diagramy szybkości prądów piono- 
wych wm/sek. Zmierzone zapomocą obser- 
wacyj balonu  pilotowego dwoma teodoli- 
tami. Pil. 1 — jednolity, silny komin pod Cu. 
Pil. 2 — jednolita, słaba studnia, a u góry 
zmienne prądy tyłu Cu. Pil. 3 — u dołu 
wygasający, słaby komin, u góry (X) zmien- 
ne prądy w bocznej ścianie obłoku. 


pojawiają się wtedy silne żyły prądów 
opadających. Zwłaszcza wewnątrz mło- 
dych, a wypiętrzonych Cu trzeba się 
poważnie liczyć z istnieniem takich wy- 
miennych, gwałtownych prądów opada- 
jących. Drugiem, niebezpiecznem zjawi- 
skiem wewnątrz obłoków jest silna tur- 
bulencja, wywołana  nierównomiernem 
uwalnianiem się dużych zasobów utajo- 
nego ciepła skroplenia. W wyższych 
partjach obłoku turbulencja ta tak przy- 
biera na sile, że prawidłowy lot na przy- 
rządy staje się mocno iluzoryczny. 
Ogromnie ważną rzeczą jest zorjento- 
wanie się co do czasu trwania kominu. 
Jeżeli żaglujemy nad zboczem, to komin 
przepływa przez nas poziomo. Jeżeli 
krążymy w nim, to komin, który 
musi się wreszcie kiedyś oderwać od 
ziemi i pójść na kształt bańki w góre, 
przepłynie przez szybowiec pionowo. 
Przepływy kominów przez dane miejsce 
i pulsatoryczne wysyłanie prądów wstę- 
pujących w górę odbywa się w dwu 
okresach: 8 — 14 min. i 22 — 24 min,, 
przyczem połowa wszystkich pojawiają- 
cych się kominów trwa przez 11 min. 
Ponieważ jednak nigdy nie wiemy, czy 
weszliśmy w dolną, czy też w górną 
część komina, t. zn. czy jesteśmy u 
szczytu czy też komin kończy się tuż 
pod nami, należy nawet w wypadku 
znalezienia bardzo regularnego wzno- 
szenia strzec się przebywania w tej sa- 
mej masie powietrza dłużej jak 10 min. 
Powietrze w kominie nie dąży w gó- 
rę strugami prostemi, ale spiralnie, le- 
woskrętnie. To samo zresztą mamy i w 
studniach, tylko że tu występuje spira- 
la prawoskrętna. Przy średnicy komina 
500 m i szybkości ruchu powietrza np. 
5 misek może powstać znaczna siła od- 
środkowa, działająca na szybowiec, 
wkrecajacy się spiralą w kominie. Zdaje 
się, że podczas tego byłoby wskazane: 
1) prawoskrętne krążenie w kominie, 
przy którym w locie pod wiatr komino- 
wy zyskujemy nieco ma dynamicznych 
pulsacjach powietrza, oraz: 
2) duże nachylenie maszyny dla prze- 
ciwdziałania wypadnięciu z komina, 


Jeszcze jedna uwaga odnośnie komi- 
nów: nad terenami, pokrytemi drobnym 
pyłem (miasta, lotne piaski, prochy z 
szos), komin wsysa taki pył. Stąd miej- 
sca zapylone w takich wypadkach do- 
skonale wskazują położenie komina. 

Przy locie na mniejszych wysoko- 
ściach i zgubieniu wysokich kominów 
szuka się zwykle termiki, zależnej bez- 
pośrednio od terenu. Żagluje się wtedy 
nad przypuszczalnemi ogniskami, t. j. 
miejscami, które nagrzewając się i ma- 
jąc w sąsiedztwie niskie temperatury 
(woda, piasek), zdolne są wyproduko- 
wać stałe prądy wstępujące. 

Wiadomem jest, że bezpośredni wpływ 
nagrzania terenu siega 500 — 600 m, 
ale że warstwa ta jest też zazwyczaj 
mocno turbulencyjna. Przytem im wyżej 
nad ogniskiem terenowem, tem oczywi- 
ście więcej komin taki będzie nachylo- 
ny wiatrem: kilkaset m, a może nawet 
do 1 km. 

Trudno jest określić odległość jedne- 
$o komina od drugiego. Waha się ona 
od kilku do 10-krotności średnicy komi- 
nów, t. zn. od kilkuset m, do 10 km. 
W każdym razie przy Cu typowych po- 
godowych odległość między kominami 
jest większa aniżeli przy Cu napływo- 
wych w świeżych masach polarnych. 
Wprawdzie w tym ostatnim wypadku 
turbulencja jest silna, pułap chmur ni- 
ski i jest się zmuszonym od czasu do 
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Rys. 6. Pilotaze, wykazujące turbulencje, Pil. 
{ — do poziomu Cu komin i słaby wiatr, po- 
nad poziomem obłoków bardzo silna turbu- 
lencja przy wietrze do 20 m/sek. (Y). Pil. 
2 — ogromna turbulencja wywołana soczew- 
kami powietrza polarnego, nurzającemi sie 
w powietrzu ciepłem. Pil. 3 — turbulencia po 
burzy letniej 


czasu żaglować w chmurze, ale za to 
kominy są gęsto rozstawione. 


Średnie wartości wznoszenia w cen- 
trach kominów są już dobrze znane 
i wynoszą 1,5 — 2,5 m/sek przy Cu 
pogodowych, a 2 — 3 m/sek przy Cu 
wypiętrzonych. Zaznaczam jednak, że 
są to wartości tylko średnie i to waż- 
ne dla powietrza pod obłokami. Nato- 
miast wewnątrz obłoków mogą się roz- 
wijać szybkości daleko większe. Rys. 7 
wskazuje, że przy Cu najzupełniej po- 
godowych szybkości prądów wstępują- 
cych (ale i opadających) wewnątrz mgły 
chmurnej dochodzą do 6 — 8 m/sek, a 
przy Cu wypiętrzonych i Cunb do 9 — 
14 m/sek. Przy wyjątkowo silnej kon- 
wekcji i już specjalnych warunkach, mo- 
ga się pojawiać, nawet poza mgłą chmur- 
ną, wznoszenia do 10 m/sek. 

Jedną z b. ważnych jest kwestja tur- 
bulencji, stwarzającej w powietrzu mniej 
lub więcej silny stan niepokoju, co sko- 
lei powoduje zjawisko, które nazywamy 
popularnie „rzucaniem”. Nie wspominam 
tu o mniej lub więcej nieprzyjemnem 
i wymagającem ciągłego manewrowania, 
normalnem lub silniejszem rzucaniu, ale 
o prądach turbulencyjnych o huragano- 
wej sile, mogących doprowadzić kon- 
strukcję do granic wytrzymałości lub 
maszynę do niebezpiecznego położenia. 
Wypadki takie mogą zajść w zupełnie 
pięknej „na oko” pogodzie. 

Silna turbulencja i ostre przejścia 
między prądami wstępującemi a opada- 
jącemi występują już przy obecności wy- 
piętrzonych Cu. Cu w świeżych masach 
polarnych towarzyszy też silna turbu- 
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lencja. Równiez przy wypogadzaniu sie, 
po przejściu mas zimnych, mogą zosta- 
wać w powietrzu soczewki powietrza 
polarnego, stwarzające ogromną turbu- 
lencję (rys. 6 pil. 2). Przy termice gór- 
skiej Karpat, ponad poziomem Cu, a 
więc na wysokości 1000 — 1500 m, po- 
jawiają się czasem ogromnie silne języ- 
ki prądów opadających o charakterze 
turbulencyjnym (rys. 6, pil. 1, y). 

Silną turbulencją, z występowaniem 
prądów opadających do 7 m/sek, cha- 
rakteryzuje się też cienki Stcu, wystę- 
pujący na wys. 1500 — 1800 m, ale o 
wyglądzie Acu. Dosyć silną turbulencję 
obserwuje się też po burzach (rys. 6, 
pil. 3). 

Trudno mi wskazać jeszcze dokład- 
niej, w jakich warunkach występuje wy- 
jątkowo silna turbulencja, ale w każdym 
razie należy o niej pamiętać i strzec się 
jej — zwłaszcza turbulencji w ostrych 
formach i turbulencji przyziemnej. 

Wreszcie parę słów o burzach ter- 
micznych. Na szczycie całej gamy form 
cumulusów stoją potężne, izolowane 
jednostki burzowe cieplnego pochodze- 
nia. Lot żaglowy na tym rodzaju termi- 


Rys. 7. ŚSzybkości prądów pionowych w m 
na sek. pod obłokami (pionowe pęki krzy- 
wych) i w obłokach (nachylone pęki krzywych). 
Obliczone wzorami Linke'go i Raethien'a, 
z pomiarów autora. Pierwszy od lewej pęk 
krzywych odnosi się do Cu wypietrzonych, 
Cu w masach polarnych i Cunb; drugi pęk 
do Cu typowych, pogodowych; trzeci pęk 
do termiki nocnej 
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ki jest — powiedzmy otwarcie — bar- 
dzo niebezpieczny, wymaga wejścia w 
Środek burzy, a może dać osiągnięcie 
4000 — 5000 m wysokości. 

Pod burzą termiczną niema żaglowa- 
nia. Wał burzowy u jej czoła trzeba ko- 
niecznie ominąć, bo jest bodaj jeszcze 
śwałtowniejszy niż na froncie zimnym. 
Wewnątrz obłoku istnieje niebezpieczeń- 
stwo oblodzenia, zbicia gradem, uderze- 
nia piorunu i dostania się w tylną par- 
tie t. zw. koliska burzy, gdzie prądy 
opadające mogą przekroczyć 15 m/sek. 
Dla dokonania przelotu tuż u czoła ta- 
kiej lokalnej jednostki burzowej, mają- 
cej bardzo powolny ruch, lub też kręcą- 
cej się bezładnie w małym promieniu, 
trzeba nielada orjentacji nawigacyjnej. 
Przelot taki nie przeniesie przytem 80 — 
100 km, gdyż tyle tylko zdołają przewę- 
drować te wolno poruszające się utwory. 

Należy jednak z naciskiem podkreślić, 
że w naszych rejonach burze termiczne, 
rozwijające się za dnia, a następnie wol- 
no poruszające się ku wschodowi lub 
północnemu wschodowi i ginące pod 
noc, są często formą przesuwania się 
frontu zimnych mas, W takich wypad- 
kach możemy mieć charakterystyczną, 
spokojną strefę nośną przed burzą 
i mniej lub więcej zdecydowany kieru- 
nek ruchu. Nie są to już zwykłe burze 
termiczne, ale właściwie ironto-burze. 

Z tych kilku, zresztą niekompletnych, 
uwag o termice Cu i burzach, wynika 
szereg wniosków praktycznych. Być 
może, że niektóre z nich okażą się nie- 
właściwe, trzeba je będzie może zmie- 
nić, może dokładniej ująć. W każdym 
razie nie od rzeczy będzie je tutaj po- 
dać. 


Wskazówki o żaglowaniu 
na termice cumulusów 

1) W typowy dzień cumulusowy nie 
usiłuj żaglować na termice przed godz. 
8 — 9-ta; decyduj się na przelot od 


godz. 10 — 11, a uważaj na koniec ter- 
miki o godz. 15 — 16. 

2) Jeżeli upatrujesz ośnisko prądów 
wstępujących na ziemi, lub Cu, pod któ- 
rym chcesz żaglować, pamiętaj zawsze 
o nachyleniu komina przez wiatr. 

3) Nie orjentuj się terenem gdy jesteś 
nad nim ponad 500 m. 

4) Kieruj się zawsze ku młodym, nie- 
rozwiniętym jeszcze Cu, o ostrych gra- 
nicach chmury. 

5) Nie żagluj więcej jak 10 minut pod 
tym samym Cu i w tym samym komi- 
nie. 

6) W kominie staraj się krążyć prawą 
spiralą; jeżeli nie, to w każdym razie 
pochyl maszynę do wewnątrz. 

7) Najprzyjemniejszym do żaglowania 
jest płaszcz izolowanych Cu przy cichej, 
bezwietrznej pogodzie. Uważaj jednak 
dobrze, czy płaszcz nie kończy się gdzieś 
ostrą granicą, lub czy nie rozpływa się 
wskutek napływu wyższych chmur. 

8) Najlepszemi dla przelotu będą jed- 
nak ciemne, zbite Cu, w zimnej masie 
powietrza polarnego pochodzenia, ciag- 
nące od zachodu lub północy. Nie oba- 
wiaj się ich niskiego pułapu, gdyż komi- 
ny są wtedy silne i gęsto rozmieszczo- 
ne i nie krępuj się rzeźbą terenu. 

9) Nawet gdy masz dobre warunki ni- 
żej, uważaj na górny wiatr, bo może 
być ci bardzo pomocnym w przelocie. 

10) Unikaj wilgotnych obszarów wiel- 
kiej doliny Dniestru. 

11) Nie zatrzymuj się długo pod bez- 
kształtnemi ławami Cu, złożonemi ze 
zlanych ze sobą chmur. 

12) Umiej: odróżnić różaniec Cu, po- 
chodzących z jednego ogniska, od regu- 
larnych szlaków Cu — i wiek chmur, 
składających się na te formy. Zaoszczę- 
dzi ci to przykrych niespodzianek w 
przelocie. 

13) Zdecyduj się choćby na trudne ża- 
glowanie pod niepozornemi Cu, o wy- 
gladzie Stcu. Niosą one i pomogą ci w 
przetrzymaniu cięższych warunków. 


Kilka uwag o przelotach termicznych 


Dzieląc się z ogółem szybowników 
uwagami, jakie nasunęły mi się w związ- 
ku z przelotami termicznemi, zaznaczam, 
że przy opisywaniu ich opieram się na 
spostrzeżeniach, poczynionych w czasie 
przelotów przez kolegów, a następnie 
wspólnie omawianych, oraz na doświad- 
czeniu osobistem. 

Sprawę będę ujmował ze strony prak- 
tycznej, t. zn. poruszając kwestje, ty- 
czące się przygotowania lotu, pilotażu 
PEAD 

Ponieważ w czasie trwania przelotu 
uwagę pilota absorbuje odszukiwanie i 
wykorzystywanie prądów wznoszących, 
należy lot jaknajwięcej odciążyć z czyn- 
ności możliwych do przeprowadzenia na 
ziemi. 

Ogólny plan trasy przelotu powinien 
być zgóry zadecydowany. 

Jedną z pierwszych czynności wstęp- 
nych jest dokładne zapoznanie się z 
prognozą meteorologiczną dnia, a szcze- 
gólnie sądażem  aerologicznym, który 
wskazuje możliwości powstawania ru- 
chów pionowych powietrza, ich rodzaj 
i nasilenie. Pozatem należy zaznajomić 
się z kierunkami i szybkościami wiatrów 
na różnych wysokościach. 

Ze względu na wymiary, dogodne jest 
w czasie przelotu posługiwać się mapką 


o skali 1:100.000. Ponieważ jednak na 
długość zamierzonego przelotu duży 
wpływ prócz kierunku wiatru (możliwie 
tylny) ma układ terenu, nad którym się 
przelatuje, wskazanem jest przy obiorze 
trasy posługiwać się mapą o skali więk- 
szej, a wynik decyzji wkreślić w mapę 
przelotowa. W zależności od terenu tra- 
se układamy tak, aby jego wpływ, znany 
z meteorologji, na warunki termiczne, 
był dla przelotu jaknajbardziej korzyst- 
ny, a spowodowane tym układem zbo- 
czenia od zasadniczego kierunku lotu by- 
ły możliwie jaknajmniejsze. 

Przygotowując ewent. trasę przelotu 
należy uwzględnić, zwłaszcza w czasie 
zawodów, możliwość szybkiego i dogod- 
nego transportu szybowca z miejsca lą- 
dowania. Kilka kół, wkreślonych w map- 
kę przelotową z punktu startu, (pierwsze 
np. o promieniu najmniejszej zamierzo- 
nej odległości, następne zaś o promie- 
niach np. o 20 klim większych), daje u- 
łatwienie kontroli odległości przebytej 
w czasie lotu. 

Czynności, bezpośrednio poprzedzają- 
ce start, które łatwo jest w przedstar- 
towym pośpiechu przeoczyć, można ze- 
brać w następujące punkty: 

1. dogodne umieszczenie w szybowcu 
mapki z wykreśloną trasą, 


14) Przy ciszy lub bardzo słabym wie- 
trze staraj się żaglować na granicy la- 
sów i nad zawietrznemi i nieusłonecz- 
nionemi zboczami. 

15) W chmurze spodziewaj sie silnych 
prądów opadających i turbulencji. 

16) Unikaj bliskości brzegów chmury, 
a zwłaszcza czoła chmury, bo znajdziesz 
tam liczne i silne prądy opadające. 

17) Unikaj lotu tuż przy ścianach Cu 
wznoszacych sie ponad baza, bo sa one 
turbulencyjne. 

18) Nie zagluj wewnatrz 2-pietrowych, 
nadbudowanych Cu. Maja one wewnatrz 
bardzo silna turbulencje. 

19) Z pod jednego obloka na drugi 
przelatuj nie w poziomie bazy; lepiej 
nieco wyżej lub nieco niżej. 

20) Licz się z dużą turbulencją i sil- 
nemi prądami tak wstępującemi, jak i 
opadającemi przy Cu  wypietrzonych 
i burzliwych. 

21) Strzeż się nagłej zmienności prą- 
dów pionowych wewnątrz obłoków, w 
bliskości chmur, nad obłokami, w świe- 
żych masach polarnych i nad terenem 
do wysokości 400 — 500 m. 


22) Uważaj na obłoki o wyglądzie 
Acu, a w szczególności na wytwarzają- 
ce się nad cumulusami; mają olbrzymią 
turbulencję. 

23) Nie licz zbytnio na słabą termikę 
nocną. Występuje wysoko i nie zawsze 
utrzymasz się na niej. 

24) Pamiętaj, że w burzy termicznej 
będziesz musiał żaglować w środku 
obłoku, gdzie może wystąpić ogromna 
turbulencja, grad, oblodzenie, wyłado- 
wania elektryczne. Możesz jednak osiag- 
nąć 4000 — 5000 m. 


25) Uważaj dobrze, czy masz do czy- 
nienia ze zwykłą burzą termiczną, czy 
też z fronto-burzą. Staraj się ustalić 
szybkość i kierunek przesuwania się bu- 
rzy. Jeżeli szybkość jest dosyć duża, a 
kierunek stały, idź na przelot przed 
burzą. 


2. stwierdzenie działania, nakręcenia i 
zaplombowania barografu, puszczenie go 
w ruch oraz umieszczenie w szybowcu, 

3. zapięcie gumek spadochronu, 

4. nastawienie wysokościomierza, 

5. sprawdzenia działania sterów oraz 
w razie startu ciągnionego 

6. sprawdzenie wyzwalacza. 

Te, napozór mało znaczące czynności, 
szczególnie związane z barografem, mo- 
ga przekreślić nawet bardzo ładny wy- 
nik przy ich zaniedbaniu. Osobiste do- 
pilnowanie wszystkiego zmniejsza możli- 
wość niedociągnięć i poprawia samopo- 
czucie, tak ważne w czasie lotu. 

Są różne możliwości nawiązania kon- 
taktu z prądami termicznemi: start z gu- 
my w czasie dobrych warunków wiatro- 
wych i szukanie termiki w czasie żeglo- 
wania. Przy warunkach wiatrowych, nie- 
dających możności żeglowania zboczowe- 
go, szukamy obszarów noszących w lo- 
cie slizgowym ze szczytu góry. Z pośród 
innych możliwych sposobów nawiązania 
kontaktu z termiką u nas jest najpopu- 
larniejszym start za samolotem, 

Jeżeli w czasie żaglowan*a przy zbo- 
czu natrafimy na silniejszy prąd wzno- 
szący (wskazanie wznoszenia przez war- 
jometr, poprzedzone często wyraźniej- 
szemi rzucaniami) o nasileniu, przy któ- 
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Dnia 4 czerwca r. 
b. zginął w katastro- 
fie szybowcowej na 

lotnisku Mokotow- 
skiem w Warszawie 
$. p. Edmund Szut- 
kowski, pilot-szybow- 
nik, student oddziału 
lotniczego Politechni- 
ki Warszawskiej. 


Ś.p. Edmund Szut- 
kowski urodził się 
dnia 25.VIg 1913 r 
w Brześciu n/B. Je- 
szcze w gimnazjum zajmował się z za- 
pałem budową modeli latających, wyka- 
zując w ten sposób, że już w wieku 
dziecięcym porwała go wielka idea lot- 
nicza, dla której później, niestety, tak 
przedwcześnie miał oddać swoje mło- 
de życie. 


W r. 1931 kończy szkołę średnią, a 
następnie wstępuje na Wydział Mecha- 
niczny Politechniki w Warszawie, z za- 
miarem wyspecjalizowania się w kon- 
strukcjach lotniczych. Lecz zawód i po- 
wołanie inżyniera-lotnika nie daje się od- 
dzielić od latania. W r. ub. ś. p. Szut- 
kowski udaje się do  nowozalozonej 
szkoły na Sokolej Górze, gdzie uzysku- 
je kat. A (w kwietniu), potem kat. B 
(we wrześniu) pilota szybowcowego. 
Odtąd wszystkie wolne chwile spędza 
na ulubionem szybowisku. 2 stycznia r. 
b. wypełnia warunki do kategorji C — 
urzędowej. 


Niezależnie od tego pracuje z odda- 
niem i zapałem na terenie Warszawy, w 
szczególności w Sekcji Lotniczej Poli- 
techniki, gdzie wkrótce obrany zostaje 
członkiem zarządu. Współpracuje z 
Okręgiem stołecznym LOPP, kształcąc 
się dalej sam na wyprawach szybowco- 
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Edmund Szutkowski 


wych, urządzanych staraniem Okręgu, — 
i oddając z nawiązką dług względem 
społeczeństwa, uczy młodych na kursach 


teoretycznych. 
Głębokie ukochanie przestworzy za- 
chęca Go do dalszych wysiłków. W 


kwietniu jest znów na Sokolej Górze. 
W krótkim przeciągu czasu ma wylata- 
nych około 30 godzin i wypełnione 2 wa- 
runki do kategorji D: lot na czas (5 h 
57) i lot wysokościowy (1750 m, ponad 
start). Oba wyczyny są rekordem Wo- 
łynia. S. p. Szutkowski jest bliski wy- 
marzonej odznaki wyczynowej, ale głę- 
bokie poczucie koleżeństwa i dyscypliny 
lotniczej każe mu zrezygnować z próby 
przelotu. Koledzy i instruktorzy muszą 
podziwiać zarówno Jego talent lotniczy, 
jak i przymioty charakteru, które wy- 
różniają lotnika wśród innych. 

Te osiągnięcia nie mogły nie zwrócić 
uwagi. Zarząd Okręgu Stołecznego L. O. 
P. P. umieścił kandydaturę ś. p. Szut- 
kowskiego na pierwszem miejscu wśród 
swoich reprezentantów na ogólno-krajo- 
we zawody w Ustjanowej. Ostatnim wa- 
runkiem, wymaganym od zawodnika, 
któremu miał zadośćuczynić, był kurs 
lotów ciągowych za samolotem. 

W czwartym locie $. p. Szutkowskie- 
go na holu następuje oderwania się czę- 
ści lotki. Do szeregu tych, którzy za owe 
zamiłowanie do szybownictwa musieli 
zapłacić własnem życiem, przybyło nowe 
imię, imię dobrze zasłużonego, choć tak 
młodego lotnika... 

Pamięć o wiernym Towarzyszu będzie 
żyła razem z nami! 

a 
o 4 

Sekcja Lotnicza Koła Mechaników 
S. P. W. postanowiła uczcić pamięć 
Zmarłego przez ufundowanie na zawody 
w Ustjanowej nagrody Jego imienia. 


rem spodziewamy się, mimo zwiększenia 
opadania szybowca w skręcie, nabierać 
wysokości, a odległość od zbocza jest 
wystarczająca, możemy zdecydować się 
wykorzystać to wznoszenie krążeniem. 
Ażeby je jaknajekonomiczniej przepro- 
wadzić należy postarać się zorjentować 
w rozmiarze i ułożeniu obszaru prądu 
wznoszącego. Uskutecznić to możemy 
dwojako: przelecieć prąd wznoszący w 
dwu krzyżujących się kierunkach, śle- 
dząc warjometr i na podstawie zauwa- 
żonych początków i końców wznoszenia 
wyrobić sobie sąd o obszarze prądu 
wznoszącego; drugi sposób polega na 
tem, że wkrótce po wejściu w strugi 
wznoszące rozpoczynamy krążenie, uło- 
żenie ich badamy zwiększając lub zmniej- 
szając promień skrętu przy śledzeniu 
warjometru. Często w czasie jednego o- 
krążenia po niezmiennej krzywiźnie wa- 
rjometr wskazuje duże różnice wznosze- 
nia, a nawet przejście w opadanie. Jest- 
to najczęściej oznaką, że krążenie nie 
odbywa się w najlepszej partji komina 
i że w pewnej części spirali zbliżamy 
się zanadto do brzegu lub nawet wy- 
chodzimy poza obręb prądu wznoszące- 
go. Można to poprawić przesunięciem 
osi krążenia w kierunku najintensywniej- 
szego wznoszenia. Ogólnie mówiąc, zmia- 
ną promienia i przesunięciem osi krą- 
żenia należy starać się zyskać dla szy- 


bowca możliwie jaknajsilniejsze i stałe 
wznoszenie. Doprowadziwszy do tego 
dobrze jest kontrolować  niezmiennosé 
krzywizny wskazaniami skrętomierza. 


W wąskich kominach, ze względu na 
ograniczoną zwrotność szybowca oraz 
znaczne zwiększenie opadania przy ostro 
położonych skrętach, naogół nie daje się 
doprowadzić do krążenia o równem 
wznoszeniu. Często część toru lotu leży 
poza strugami noszącemi. Jeżeli jednak 
efekt krążenia jest dla wysokości dodat- 
ni, jasnem jest, że nie należy z wykorzy- 
stania takiego komina rezygnować. Na 
trasie przelotu nawet wznoszenia zero- 
we nie są do pogardzenia, a wykorzy- 
stując je możemy przelot znacznie prze- 
dłużyć. 

Powodując się ostrożnością, należy 
zwrócić uwagę na to, aby w czasie krą- 
żenia nie zapuszczać się na zbyt małej 
wysokości daleko za zbocze. Często prąd 
wznoszący doznaje od zaburzeń strony 
odwietrznej zbocza zniekształceń, które 
zwłaszcza na małej wysokości nie poz- 
walają na odpowiednie wykorzystanie 
go. 

Może sie też zdarzyć, że krążąc w 
oderwanej bańce termicznej dojdziemy 
do jej spodu na niedużej wysokości. W 
wypadkach takich przy wyłączeniu szczę- 
ścia odnalezienia następnego wznosze- 
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nia, a zamałej wysokości do powrotu 
nad zboczem, lot kończy się ladowa- 
niem po jego odwietrznej stronie. W cza- 
sie żeglowania na warunkach wiatro- 
wych dobrze jest w poszukiwaniu termi- 
ki robić wypady od zbocza pod wiatr, 
gdyż w razie jej napotkania pozostaje 
nam znacznie więcej czasu do nabiera- 
nia wysokości przed przejściem zbocza. 
Skuteczność poszukiwań w takich wy- 
padkach w dużej mierze ułatwiają chmu- 
ry, żeglujące ptaki, oraz wspólzeglujace 
szybowce. Taka pomoc w odszukiwaniu 
prądów termicznych — szczególnie w 
warunkach, nie dających możliwości la- 
tania zboczowego, oddaje duże usługi. 
Pozwala ona obrać odpowiedni moment 
startu i określić kierunek lotu, aby do- 
stanie się do termiki uczynić jak naj- 
więcej prawdopodobnem. 


Trudne jest określenie z jakiej wyso- 
kości można zdecydować pójście na 
przelot. Jest to w dużej mierze zależ- 
ne od warunków termicznych dnia i 
wprawy pilota. W dzień silnej termiki, 
o gęsto rozsianych choć niskich chmu- 
rach noszących, nawet pilot o niedużej 
wprawie może podjąć przelot, opuszcza- 
jąc zbocze na niewielkiej wysokości. 
Przy termice bezchmurnej lepiej, zwła- 
szcza przy niedużej wprawie, a chęci 
zmniejszenia ryzyka nieudania się prze- 
lotu, nie opuszczać zbocza niżej wyso- 
kości okło 700 m ponad start, a wogóle 
w bliskości zbocza starać się uzyskać 
możliwe maksimum wysokości. Prócz 
trudności technicznych, zwłaszcza w 
pierwszych  przelotach, wzrastają, w 
związku z opuszczeniem zbocza na nie- 
dużej wysokści trudności natury psychi- 
cznej. Złamanie przyzwyczajenia trzyma- 
nia się zbocza, zerwanie kontaktu z do- 
brze znanem miejscem, a zadecydowa- 
nie pójścia w strony mało znane, daje, 
zwłaszcza zaczynającym przeloty czy- 
stym szybowicielom, pewnego rodzaju 
podniecenie. Jeżeli taki pilot, wykorzy- 
stawszy do ostatka wznoszenie, dostanie 
się w silne opadanie, zobaczy jak szyb- 
ko wysokość maleje, może łatwo, śledząc 
zbyt gorliwie warjometr, w podnieceniu 
wzmozonem małą wysokością przeoczyć 
dużo czynników zewnętrznych, mających 
zasadniczy wpływ na bieg przelotu i 
umożliwiających jego przedłużenie. 


Dobrze jest, orjentując się kierunkiem 
znoszenia szybowca w spirali względem 
obranego pod nim punktu na ziemi lub 
też kierunkiem znoszenia jego cienia, 
kontrolować kierunek wiatru, a ewent. 
zmiany uwzględnić w obranej trasie 
przelotu już w czasie lotu. 


Taka kontrola wiatru oddaje też duże 
usługi przy lądowaniu, bo często wy- 
raźniejszych wskaźników takich, jak dym, 
falowanie zboża i t. p. trudno się dopa- 
tnzyć. Celowem jest przy zakończeniu 
lotu obrać teren do lądowania tak, aby 
umożliwić sobie, oprócz dobrego podej- 
ścia, ewentualność startu ciągnionego 
lub łatwość transportu samochodowego. 


Jeżeli, chcąc dokonać przelot, decy- 
dujemy się dla uzyskania wysokości 
wyjściowej, potrzebnej dla łączności z 
termiką, użyć samolotu ciągnącego, na- 
leży ustalonemi znakami porozumie- 
wawczemi zaprowadzić pilota samolotu 
motorowego na miejsce spodziewanego 
prądu termicznego i po osiągnięciu go 
odpiąć się, przeprowadzając dalszą część 
lotu podobnie, jak ze startu zboczowego. 


Z. Żabski 
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można nabywać oleje 


wytwarzane nową metodą „Clearosol“-Vacuum Oil Company. 
Oleje powyższe odznaczają sie: 
1). Najlepszą smarnością, 
2). Najwyższą odpornością na utlenianie, 
osadów oraz na wpływy chemiczne, 


3). Trwałością pod względem fizykalnym i doskonałą 
płynnością przy wysokich i niskich temperaturach 


i dlatego polecane i stosowane przez największe wytwórnie 
silników, jak BRISTOL, PRATT € WHITNEY, LYCOMING, 
WRIGHT, JACOBS i wiele innych. 
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Generalne Przedstawic elstwo : 


»ANPOLGUM« 


WARSZAWA, 


AL. JEROZOLIMSKA 31 TEL.550-60 


Lufifahriforschung 
M 


publikacje i prace najwybitniejszych 
niemieckich instytutów badawczych 
z dziedziny lotnictwa. Zeszyt okazo- 
wy i prospekty — bezpłatnie. Rocznie 
ukazuje sie 12 zeszytów. Cena rocz- 
nie: w Niemczech i w Szwajcarji 
24.— RM, pozatem — RM 16— 000 


000 Verlag R. Oldenbourg, Miinchen | (Schliezfach 3)) 


PROJEKT NORM WŁAŚCIWOŚCI | 


PRODUKTÓW NAFTOWYCH 


Sekretarjat Komisji Przetworów Naftowych 

P.K.N. zawiadamia, że w numerach 8, 9i 10 

„Przemysłu Naftowego” ukaże się protokół 

plenarnego posiedzenia Komisji Przetworów 

Naftowych z dn. 17.XII 1935 r., który zawiera 

„Projekt Norm Właściwości 

Produktów Naftowych” 

Uprasza sie wszystkich zainteresowanych o dokładne prze- 
studjowanie tych Norm i nadesłanie ewentualnych uwag do 


dn. 1 ljpca b. r. na adres Sekretarza Komisji Przetworów Naf- 
towych, inż. W. J. Piotrowskiego, Drohobycz „Galicja”, S. A. 
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